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1.0 Allgemeines
5.5  Radverkehr, Radwege

6.1  Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen Titel
K.E. Watkins; C. Clark; P. Mokhtarian; G. Circells; S.L. Handy; A. Kendall
Priferenzen bei Radverkehrsanlagen und Wirkungen auf die Steigerung von Fahrten mit dem Rad (

(Orig. engl.: Bicycle facility preferences and effects on increasing bicycle trips) h Originaltitel bei fremdsprachiger Literatur]

‘Wushmgmm D.C.: Transportation Research Board (TRB), 2020, 135 5., zahlr. B, T, Q, Anh
941). — ISBN 978-0-309-48127-4

Viele Gemeinden investieren auch in den USA in die Fahrradinfrastruktur. Um Entscheidungen Gber den Standort von Rad-
verkehrsanlagen sowie darUber, welche Arten von Anlagen zu bauen, zu installieren oder zu modifizieren sind, besser zu
informieren, sollte die Infrastruktur von Anlagen im Hinblick auf ihre Auswirkungen auf die Nutzerzahlen, auf den Betrieb
des Fahrradnetzes und auf die Art und Weise, wie breite Bevélkerungsschichten fur das Fahrradfahren gewonnen werden
kdnnen, untersucht werden. Zwar wurde bereits eine betrachtliche Anzahl von Forschungsarbeiten abgeschlossen, die die
Priferenzen der Fahrradnutzer in Bezug auf die Arten von Fahrradeinrichtungen bewerten, doch haben diese Bemihungen
in der Regel keine ausreichenden Informationen Uber die latente Nachfrage nach Informationen Gber potenzielle Fahrrad-
fahrer und dardber, welche Art von Fahrradeinrichtungen neue Nutzer anziehen wirde, hervorgebracht. Die Praferenzen
bei der Fahrradinfrastruktur sind wichtig, um sie fur potenzielle Nutzer zu verstehen, und kénnen einen Einblick in die
cheidung eines Einzelnen far das Fahrrad geben. Die meisten Studien, die sich mit diesen Themen befasst haben, ha-

en sich auf Regionen konzentriert, in denen das Radfahren bereits gut etabliert ist. Infolgedessen ist es schwierig zu wis-
sen, wie die Schlussfolgerungen aus solchen Untersuchungen mit Orten mit einer aufkommenden Fahrradkultur in Verbin-

V.

Kurzfassung (Abstract)

en kdnnen. Der Forschungsbericht fasst die Ergebnisse einer Zwei-Wellen-Umfrage (N=1.223 und 583)
e Praferenzen aktueller und potenzieller Radfahrer in Gebieten zusammen, in denen das Fahrrad als

Verkenrsmittel noch im Entstehen begriffen ist. Der Zweck der ersten Welle bestand dann, die allgemeine Wahrnehmung
von und die Praferenzen gegenlber verschiedenen Arten von Fahrradinfrastruktur, wie zum Beispiel Markierungssymbole
bei gemeinsam genutzten Fahrstreifen ("Sharrows"), Radwege, "gepufferte” Radfahrstreifen, geschitzte Radwege und
Mehrzweckwege auf Strafen mit 2 oder 4 Fahrstreifen zu bewerten. Der Zweck der zweiten Welle bestand darin, Verhal-
tens&nderungen und Wahrnehmungen der Verkehrsverbesserung an Behandlungsorten zu messen und mit den an Kon-
trollorten gemessenen zu vergleichen.
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Allgemeines

83146

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

0.16  Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

0.8 Forschung und Entwicklung

M.(M.) Pan, A. Ryan

Forderung nachhaltiger Verkehrsarten: Eine systematische Ubersicht zu Strategien der Verhal-
tensdnderung

[Orig. engl.: Promoting sustainable transportation modes: A systematic review of behavior-change
strategies)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1993-2012, 4 B, 2 T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Friihere Studien zu Strategien zur Anderung des Mobilititsverhaltens stiitzten sich haufig auf ein-
zelne Verhaltensdeterminanten oder psychologische Theorien, vernachlassigten dabei jedoch die
Einbeziehung sozialpsychologischer Theorien als Orientierungshilfe fir die Konzeption. Die Integra-
tion dieser Theorien konnte Programmverantwortlichen eine konsistente Orientierung bieten und
die Wirksamkeit von Interventionen steigern. Der Beitrag aus den USA gibt einen systematischen
Uberblick Uber Interventionen zur Anderung des Mobilitatsverhaltens, wobei der Schwerpunkt auf
der Selbstbestimmungstheorie und deren Prinzipien liegt - namentlich der Befriedigung der Be-
dirfnisse nach Kompetenz, Autonomie und sozialer Eingebundenheit als Voraussetzung fiir Verhal-
tensanderungen. Zudem werden Methoden der Versuchsplanung, einschliefilich randomisierter
kontrollierter Studien und quasi-experimenteller Designs, analysiert und diskutiert. Die wesentli-
chen Ergebnisse unterstreichen die Wirksamkeit personalisierter Interventionen sowie der Kombi-
nation von Feedback mit Strategien zur Zielsetzung. Angesichts der in bestehenden Studien selte-
nen direkten Bezugnahme auf sozialpsychologische Theorien werden hier relevante Theorien vor-
gestellt, die sich fir Programme zur Anderung des Mobilitatsverhaltens eignen. Dabei werden Bei-
spiele fir eine darauf basierende Strategieentwicklung aufgezeigt. Diese Ubersichtsarbeit liefert
wertvolle Erkenntnisse fiir die Entwicklung von Strategien zur Anderung des Mobilitatsverhaltens
und bietet Forschenden sowie der Praxis einen theoretischen Rahmen fiir die Konzeption, Erpro-
bung und Evaluierung von Interventionen. Die Nutzung dieser Theorien fordert nicht nur die Repro-
duzierbarkeit, sondern ermdglicht auch ein standardisiertes Vorgehen fiir die Entwicklung von Pro-
grammen im Bereich des Mobilitatsmanagements.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

A. Rammert

Berlin kann Paris: Gebrauchsanleitung fiir eine handlungsfahige Berliner Mobilitatspolitik 2026-
2031

Berlin: STRATMO [Strategische Mobilitatsplanung Rammert & Hausigke GbR), 48 S., zahlr. B.- On-
line: https://doi.org/10.26128/2026. 9

Berlin fehlt es nicht an verkehrspolitischen Zielen. Entscheidend ist, Politik, Verwaltung, Finanzie-
rung und lokale Umsetzung so zu organisieren, dass aus diesen Zielen verlasslich sichtbare Ergeb-
nisse werden. Ziele und Fachkonzepte sind weitgehend vorhanden. Schwacher ist ihre dauerhafte



Ubersetzung in finanzierte und umgesetzte Programme. Dieses Policy Paper untersucht, wie Berlin
seine Mobilitatspolitik in der Legislaturperiode 2026-2031 verlasslicher umsetzen kann. Es verbin-
det wissenschaftliche Literatur, offentlich zugangliche Daten und Planungsdokumente mit ausge-
wahlten Erkenntnissen aus der Berliner Planungspraxis. Paris, London und Barcelona dienen dabei
als Referenzfalle fur unterschiedliche institutionelle Ansatze. Der Vergleich richtet den Blick nicht
auf einzelne Vorzeigeprojekte oder ein Ranking der Stadte, sondern auf die Voraussetzungen ihrer
Umsetzung: politische Fihrung, Verwaltungsorganisation, Finanzierung, lokale Verantwortung und
Wirkungsbeobachtung. Wer Zustandigkeiten, Finanzierung und Entscheidungswege verandert, be-
einflusst unmittelbar, welche Mobilitatspolitik auf der Strale ankommt. Daraus werden drei Re-
formschwerpunkte fir Berlin abgeleitet: eine handlungsfahigere Senatsverwaltung, ein verbindli-
cher Berlin-Mobilitatsvertrag mit den Bezirken und finf gesamtstadtische Programme fiir die kom-
mende Legislaturperiode. Vier Entscheidungen fiir die ersten 100 Tage zeigen abschlieend, wie die
neue Landesregierung diesen Umbau unmittelbar beginnen kann. Die Reform muss sich daran
messen lassen, ob sichere Wege, verlasslicher OPNV, geschlossene Netze, lebenswerte Kieze und
funktionierende Stadtlogistik tatsachlich entstehen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

R. Stimpel, D. Rudolph
Tempo 30: Besserer Verkehr fiir Stadte und Dorfer

Berlin: Fachverband Fuliverkehr Deutschland [FUSS] e. V., 2026, 42 S., zahlr. B, Q. - Online unter:
https://www.fuss-ev.de

Durch den Vorschriftendschungel von heute soll diese Broschiire eine Schneise schlagen. Eine
chronologische Ubersicht der Tempolimits innerorts gibt den Einstieg in die Erlauterungen zur For-
derung von Tempo 30 als Grundlage, 50 in klar definierten Einzelfallen. Das bringt nicht nur Klarheit
und Durchblick, sondern vor allem mehr Sicherheit, Gesundheit und damit vielen Menschen ein lan-
geres und besseres Leben. Es bringt auch leichteren Ful3- und Radverkehr, entspannteres Autofah-
ren und besseres Wohnen an heute noch schnell befahrenen, damit lauten und abgastrachtigen
Strafen. Es schont Stadte und Dorfer, Klima und Umwelt. Weltweit sind viele Stadte in den letzten
Jahren von Tempo 50 auf 30 gegangen - einige fast flachendeckend, andere fiir komplette Stadtge-
biete, weitere fiir einen Grofteil ihrer Straflen mit Ausnahme tberdrtlicher DurchgangsstrafBBen, die
oft breit ausgebaut sind. Sie sind teils auch so gesichert, dass noch hohere Geschwindigkeiten ge-
fahren werden dirfen. Verkehr wird auch einfacher fir alle Beteiligten. Brissel machte im Jahr
2020 das bisherige Regel-Hochsttempo 50 zur Ausnahme und die Ausnahme 30 zur Regel. Dafir
musste die Stadt zwar 1 350 neue 50-Schilder anschrauben. Zugleich wurden aber 6 000 Schilder
mit .30 entfernt. In Deutschland ist Schnellfahren ein Freiheitsmythos, der jedoch tats&chlich hohe
Verluste an Freiheit und Lebensqualitat in Kauf nimmt. Uber tausend Rate von Stadten, Landkreisen
und Dorfern, in denen rund 40 Millionen Menschen leben, lehnen sich gegen die Dominanz des
Schnellfahrens auf. Diese Broschire will zeigen, wie mit Hochsttempo 30 die Interessen aller auf
der Strafle gewahrt und wie sie viel besser ausgeglichen werden konnen als mit 50.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

J. Cai, Z. Zhou., Z. Zhao, Y. Wang

Erkenntnisse fiir einen nachhaltigen stadtischen Verkehr durch das Teilen privater Ladestationen
fir den Bereich der Elektromobilitat

[Orig. engl.: Insights for sustainable urban transport via private charging pile sharing in the electric
vehicle sector]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1134-1169, 9T, zahlr. B, Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr



Das Wachstum des Marktes fiir Elektrofahrzeuge (electric vehicles, EV) wird mafBgeblich durch den
Ausbau der Ladeinfrastruktur beeinflusst. In China hat die rasche Zunahme privater Ladestationen
dazu gefiihrt, dass das Modell des Teilens privater Ladestationen (PCPSM - Private Charging Pile
Sharing Model) als strategische Losung zur Bewiltigung infrastruktureller Herausforderungen ge-
fordert wird. Im Rahmen dieser Forschungsarbeit wurde ein evolutionares Spielmodell mit drei Akt-
euren - Ladestationsbesitzern, Immobilienunternehmen und EV-Nutzende - entwickelt, um die
Forderung dieses Sharing-Modells zu untersuchen. Ein innovativer Aspekt ist die Einbeziehung der
Prospect-Theorie, um die Entscheidungspsychologie der Beteiligten zu erfassen. Mittels Systemdy-
namik und numerischer Simulation wurden die Auswirkungen von 15 Schlisselfaktoren analysiert,
die strategische Entscheidungen beeinflussen; daraus werden praktikable Anreizmechanismen ab-
geleitet. Die Ergebnisse zeigen: Eine ausschlieBliche Konzentration auf das Teilen privater Ladesta-
tionen zwischen Personen, die besitzen und die, die nutzen ist instabil, was die Notwendigkeit einer
starkeren Einbindung von Immobilienunternehmen unterstreicht. Zweitens: fir das nachhaltige
Wachstum des PCPSM ist es entscheidend, Schlisselfaktoren - wie Verwaltungskosten, Nutzungs-
gebihren fir Ladestationen und Gewinnbeteiligungsquoten - in angemessenen Grenzen zu halten,
und ein gesteigertes Bewusstsein der Akteure fir potenzielle Verluste sowie eine Verringerung ih-
rer Risikobereitschaft fordern wirksam die Ubernahme proaktiver Strategien. Schliefllich erhoht die
Praxis, dass Ladestationsbesitzer einen bestimmten Anteil der Verwaltungsgebihren an Immobi-
lienunternehmen abfiihren - in Verbindung mit dynamischen staatlichen Anreizen - die Bereitschaft
der Immobilienunternehmen erheblich, sich aktiv an diesem Sharing-Modell zu beteiligen. Die Stu-
die liefert neue Erkenntnisse zur Optimierung des PCPSM und hat weitreichende Bedeutung fir die
Nachhaltigkeit des Elektromobilitatssektors sowie stadtischer Verkehrssysteme.
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0.4 Tatigkeitsberichte
2.5 Programme

Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2024

Berlin: Bundesministerium fir Verkehr, 2026, 303 S., zahlr. B, T, Karten. - Online-Ressource, ver-
flgbar lber: https.//www.bmv.de

Ein Schwerpunkt der Verkehrspolitik ist es, die Qualitat der Bestandsnetze von Schiene, Straf3e und
Wasserstrafle zu sichern und dort, wo es notig ist, durch Neu- und Ausbau Engpasse zu beseitigen.
Mit dem Verkehrsinvestitionsbericht fir das Berichtsjahr 2024 tragt das Bundesministerium fir
Verkehr (BMV] seiner Aufgabe Rechnung, den Deutschen Bundestag als Haushaltsgesetzgeber ge-
maf § 7 der Gesetze des Bundesschienenwege- und des Fernstralenausbaus und gemaf § 6 des
Gesetzes Uber den Ausbau der Bundeswasserstrallen und zur Anderung des Bundeswasserstra-
Bengesetzes Uber die getatigten Investitionen zu informieren. Angesichts der Investitionen in Milli-
ardenhohe ist diese Transparenz ein wichtiges Anliegen. Zugleich bietet der Bericht fir die interes-
sierte Offentlichkeit ebenso umfassende wie anschauliche Informationen zum Baugeschehen auf
den Bundesverkehrswegen der Schiene und Strafle und des Wassers sowie zu noch anstehenden
Vorhaben. Im Zuge der Umsetzung des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstrafien 2016 ergaben sich
fur den Aus- und Neubau von Bundesfernstraflen im Jahr 2024 Ist-Ausgaben in Hohe von rund 12,9
Milliarden Euro, davon rund 9,7 Milliarden an Investitionen. Dabei wurden 15 km Autobahnen neu
gebaut, 49 km auf sechs oder mehr Fahrstreifen erweitert und weitere 19 km Bundesstraflen aus-
oder neugebaut. Ende 2024 befanden sich rund 174 km Bundesautobahn-Neubastrecken und rund
208 km Bundesautobahn-erweiterungsstrecken sowie rund 251 km Bundesstraf3en in Bau. Fir die
Erhaltung und den Neubau von Radwegen an Bundesstraflen wurden 2024 rund 117,2 Millionen Euro
ausgegeben. Davon sind rund 90 km Radwege fertiggestellt worden. Fir die Erhaltung von Bundes-
fernstraBen wurden 2024 5,9 Milliarden Euro ausgegeben (4,3 Milliarden Euro davon fiir Autobah-
nen) - fir Strecke und Ingenieurbauwerke (die zu der Zahl mit rund 2,11 Mrd. Euro beitragen). Fir
Larmsanierungsmafinahmen wurden 2024 an Bundesfernstraflen rund 30,6 Mio. Euro investiert.
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0.4 Tatigkeitsberichte
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

[. Glander, B. Preufle
Baukultur Bericht 2026/27: Gestalten
Potsdam: Bundesstiftung Baukultur, 2026, 188 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-9827060-0-9

Der Baukulturbericht 2026/27 ist wie seine Vorgdnger Bestandsaufnahme und Arbeitsinstrument in
einem. Er biindelt Erkenntnisse aus Forschung und Praxis, zeigt Zusammenhange, formuliert Kri-
terien und macht das gute Beispiel sichtbar. Der Bericht ist in einem fachlibergreifenden Prozess
entstanden: Die Arbeit im Kompetenzteam der Bundesstiftung Baukultur wurde begleitet von Ex-
pertinnen und Experten unterschiedlicher Disziplinen. In vier Baukulturwerkstatten wurden Erfah-
rungen aus Verwaltung, Planung, Bauwirtschaft und Zivilgesellschaft zusammengefihrt. In Berlin
lautete das Thema ,.Gestalten - es ist nicht egal, wie's aussieht”, in Bergisch-Gladbach ,Aus Impul-
sen werden Prozesse”, in Liibeck ,Wohnen neu denken” und in Bonn ,,Gemeinwohl gestalten”. Bau-
kulturdialoge und Fachgesprache erganzten die Werkstatten. Grafiken und Projektbeispiele veran-
schaulichen die Erkenntnisse. Umfragen in der Bevolkerung, bei Kommunen und planenden Beru-
fen ermittelten Wahrnehmungen und Bediirfnisse. Aus all dem sind die Empfehlungen entstanden
- an Politik, Verwaltung, die planenden und ausfiihrenden Berufe, die Bau- und Immobilienwirt-
schaft, aber auch an Initiativen und eine engagierte Offentlichkeit. Der Anteil 6ffentlicher Mittel fiir
die Gestaltung der Umwelt in den Kommunen ist zwischen 1992 und 2022 von 34 auf 20 % zurick-
gegangen, ergab eine Studie des Instituts der Deutschen Wirtschaft. Projekte geraten deshalb ins
Stocken oder werden auf Minimalstandards reduziert. Dabei kommt &6ffentlichen Raumen und Inf-
rastruktureinrichtungen eine Schlisselrolle zu, wenn es um Orte des Austauschs und der Begeg-
nung geht. Sie stimulieren und wirken dem zunehmenden Riickzug ins Private entgegen. Deshalb
behandelt dieser Bericht lber die Fragen des stadtebaulichen Gestaltens, baulichen Entwerfens
und Konstruierens hinaus auch den gesellschaftlichen Zusammenhalt. Der Baukulturbericht
2026/27 beleuchtet die drei Fokusthemen ,Prozesse gestalten”, ,Bauen gestalten” und ,Zusam-
menhalt gestalten”. Er zeigt, welche Planungskultur es braucht - von der Phase Null bis zur Phase
Zehn -, welche Verantwortung Bauherrschaft, Planung, Ausfihrung und Offentlichkeit tragen und
welche Instrumente geeignet sind, Gestaltungsqualitat zu erzeugen und dauerhaft zu sichern.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

B.J. Frick Semmler, J. Faieta, K. Culter Harris, E. Mance, A. Stojkov, S. Anderson, 0. Vega, S. Metzler,
C.P. DiGiovine

Entwicklung eines Trainingsprogramms fiir eine Intervention zur personlichen Navigation fiir
Menschen mit Behinderungen

[Orig. engl.: Developing a training program for a personal navigation intervention for individuals with
disabilities]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
22025, 5. 1628-1638, 1 B, 1T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Ziel dieses Projekts war es, eine komplexe Intervention zur Unterstiitzung der eigenstandigen Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel durch Menschen mit kognitiven Beeintrachtigungen in einer mit-
telgroflen stadtischen Umgebung zu identifizieren, zu entwickeln und deren Machbarkeit zu prifen.
Bezliglich der Methoden zur Entwicklung und Evaluierung der komplexen sogenannten Intervention
wurde der Rahmen des Medical Research Council (MRC) herangezogen. Bei der Intervention han-
delte es sich um ein Aus- und Weiterbildungsprogramm zur Unterstiitzung der personlichen Navi-
gation fir Menschen mit Behinderungen (PNID), das Teil des Projekts ,Smart Columbus Mobility
Assistance for People with Cognitive Disabilities” (MAPCD) war. Der Prozess der Identifizierung,
Entwicklung und Machbarkeitsprifung des PNID-Programms verlief iterativ und umfasste sieben
Phasen - von der Einbindung externer Stakeholder bis hin zur Beschreibung kiinftiger Schritte fir
die Implementierung der Intervention. Das Ergebnis war ein evidenzbasiertes, theoriegestiitztes



und von Stakeholdern mitgetragenes Aus- und Weiterbildungsprogramm zur Unterstitzung der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel durch Menschen mit kognitiven Beeintrachtigungen. Die Inter-
vention basierte auf verschiedenen Rahmenkonzepten, Modellen und Theorien, darunter ein Modell
der soziotechnischen Architektur. Die soziotechnische Architektur wurde mithilfe des ,WayFinder"-
Systems operationalisiert - einem personlichen Mobilitatsassistenten, der aus einer Smartphone-
App und einem webbasierten Portal besteht. Das Aus- und Weiterbildungsprogramm umfasste finf
Aktivitaten. Das PNID-Aus- und Weiterbildungsprogramm sowie das MAPCD-Projekt bieten einen
Rahmen fir die Identifizierung, Entwicklung, Implementierung und Evaluierung soziotechnischer
Architekturen, die die eigenstandige Nutzung offentlicher Verkehrsmittel durch Menschen mit Be-
hinderungen in mittelgroflen stadtischen Umgebungen unterstiitzen.
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T. Hesse, C. Bahlmann, R. Lachmann, A. Sherman
Ki-basierte Verkehrs- und Mobilitdtssteuerung im OPNV
Nahverkehr 44 [2026] Nr. 7+8, S. 35-38, 1 B

Kommunen stehen bei der Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) vor Zielkon-
flikten: Verkehrsfliisse sollen verbessert, Emissionen gesenkt, Flachen neu verteilt und die Lebens-
qualitat erhoht werden - bei begrenzten Ressourcen und steigenden Betriebskosten. Kl kann im
Rahmen einer intelligenten Verkehrs- und Mobilitatssteuerung helfen, bestehende Infrastrukturen
intelligenter zu nutzen, Zielkonflikte sichtbar zu machen und Steuerungsentscheidungen datenba-
siert zu verbessern.
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C. Langhanns, K. Thormann
Fahrgastinformation - ein Schliissel zu umweltsensitiver Mobilitat mit AIAMO
Nahverkehr 44 [2026] Nr. 7+8, S. 30-33, 2 B

Der offentliche Personennahverkehr steht vor der Herausforderung, seine Attraktivitat im Sinne ei-
nes umweltsensitiven Mobilitatsmanagements zu steigern und Fahrgastabwanderung zu vermei-
den. Entscheidend ist dabei die Qualitat der Fahrgastinformation, die unter ungenauen Echtzeit-
Prognosen leidet. KI-basierte Verfahren ermaglichen die automatisierte Analyse grof3er Datenmen-
gen und die systematische Bewertung der Prognoseplausibilitat. Durch die Identifikation fehlerhaf-
ter Meldungen und nachgelagerte Korrektur verbessern sie die Datenqualitat und starken das Ver-
trauen der Fahrgaste.
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T. Reinhold, F. Waibel
Ja, nein, vielleicht? - Wie verladsslich ist die Fahrgastinformation in Frankfurt am Main?
Nahverkehr 44 [2026] Nr. 7+8, S. 13-18, 8 B

Wie zuverlassig informiert die dynamische Fahrgastinformation (DFI) im Frankfurter Nahverkehr
wirklich? Eine systematische Untersuchung von traffiQ, der stadtischen Nahverkehrsgesellschaft,
zeigt, dass 7 Prozent der DFI-Anzeigen und 15 Prozent der Angaben in der RMVgo-App fehlerhaft
sind. Zu den haufigsten Problemen zahlen Countdowns, die auf Null laufen, obwohl das Fahrzeug
verspatet ist, sowie Ausfalle, die weiterhin als fahrend erscheinen. Bushaltestellen schnitten



deutlich schlechter ab als Strafienbahnhaltestellen. Fahrgastbefragungen zeigen, dass vor allem
Fehler bei Ausfallen als besonders gravierend wahrgenommen werden. Ursachen liegen in techni-
schen und betrieblichen Schwachen. traffiQ hat gezielte Ma3nahmen eingeleitet, um Abhilfe zu
schaffen - von Prozessoptimierungen tber Funkverbesserungen bis hin zu dauerhaftem Qualitats-
monitoring.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Walter
Anomalieerkennung im offentlichen Personennahverkehr
Nahverkehr 44 [2026] Nr. 7+8, S. 19-22, 2 B

Der Beitrag beschreibt die wachsende Bedeutung der Anomalieerkennung im OPNV. Durch Analyse
grofler Echtzeitdatenmengen konnen Abweichungen zwischen Soll- und Ist-Zustand automatisch
erkannt werden, etwa bei Verspatungen, Datenfehlern oder Systemstorungen. Moderne Verfahren
wie Machine Learning verbessern Qualitat, Reaktionsgeschwindigkeit und Fahrgastinformation. Ne-
ben operativen Vorteilen ermaoglicht die Technik auch strategische Optimierungen, erfordert jedoch
hohe Datenqualitat, geeignete IT-Architekturen und sorgfaltige Integration.
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N. Leungbootnak, K. Heaslip

Uberpriifung von Risikobewertungsmethoden fiir Cybersicherheitsangriffe auf StraBennetze und
Anwendungen intelligenter Verkehrssysteme

[Orig. engl.: Review of risk assessment methods for cybersecurity attacks on road network and in-
telligent transportation system applications)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 949-959, 3B, 8T, 12 Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Cybersicherheit ist eines der am haufigsten diskutierten Infrastrukturthemen unserer Zeit. Ver-
kehrssysteme, die nicht nur Menschen, sondern auch Logistikprozesse miteinander verbinden und
so die weltweite Vernetzung fordern, gehdren zu den kritischen Infrastrukturen, die fiir ihre Funk-
tionsfahigkeit auf Cybersicherheit angewiesen sind. Zu diesen Verkehrssystemen zahlen der Luft-
und Schiffsverkehr sowie Rohrleitungs-, Schienen- und Straf3ennetze. Die Studie konzentrierte sich
ausschlieBlich auf das StraBBennetz. Zur Steigerung von Sicherheit und Effizienz wurden hochmo-
derne Technologien fir Autobahn- und Strafiennetze entwickelt, darunter Wechselverkehrszeichen,
fahrzeugbasierte mobile Ad-hoc-Netzwerke (vehicular ad hoc networks, VANETSs), bei denen Fahr-
zeuge Knoten sind und die der C2C- und C2I-Kommunikation dienen sowie fahrzeuginterne Netz-
werke. Diese Technologien machen Verkehrssysteme komplexer und starker vernetzt, was jedoch
auch zahlreiche potenzielle Schwachstellen und Cyber-Risiken mit sich bringt. Dies kann Angrei-
fende dazu verleiten, das System anzugreifen und auszunutzen. Die Zahl der Cyberangriffe auf Ver-
kehrssysteme nimmt seit Jahren zu. Um Entscheidungstrager bei der Festlegung geeigneter Stra-
tegien oder Gegenmafinahmen zu unterstiitzen, wird ein Konzept zur Risikobewertung vorgeschla-
gen, das eine Priorisierung der aus Angriffen resultierenden Risiken ermaglicht. Die Studie unter-
suchte verschiedene Methoden zur Risikobewertung von Cyberangriffen auf Straflennetze und An-
wendungen intelligenter Verkehrssysteme. Dabei werden drei potenzielle Methoden fir Straf3en-
netzsysteme analysiert: die , Special Publication 800-30 (Guide for Conducting Risk Assessments)
des ,National Institute of Standards and Technology” (NIST) der USA, der Ansatz basierend auf An-
griffs- und Schadenspotenzial sowie der , Fuzzy Analytic Hierarchy Process” (Fuzzy-AHP).
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C. Hecht, S.T. Swarna, P. Bhavsar, Y. Mehta, T. Bouhsine

Kosteneffiziente Zustandserfassung von Straienbeldgen fiir kommunale Strafiennetze
[Orig. engl.: Cost-Effective Pavement Condition Survey for Municipal Road Networks)]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 904-919, 14 B, 5T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Eine der grofiten Herausforderungen fiir US-Kommunen besteht darin, Bundes- oder Landesmittel
(oder beides]) fir die Verbesserung des lokalen StraBennetzes zu sichern. Bisherige Verfahren -
etwa die manuelle Datenerfassung oder LiDAR-gestiitzte Methoden - haben sich als kostspielig und
umstandlich erwiesen. In dieser Arbeit wurde ein kostenglinstiges System fiir das Straflenmanage-
ment vorgestellt, das auf kiinstlicher Intelligenz (KI) basiert. Kl hat sich branchenibergreifend als
revolutionare Technologie etabliert, die zahlreiche, vormals von Menschen ausgefiihrte Aufgaben
automatisieren kann. Sie bietet das Potenzial, die Zustandsbewertung von Straf3en einfacher und
kosteneffizienter als je zuvor zu gestalten; allerdings wurde diese Anwendung bislang durch die
Qualitat und den Umfang der verfiigbaren Datensatze eingeschrankt. Straendatensatze sind haufig
unausgewogen, da sie weitaus mehr Bilder bestimmter Schadensarten enthalten als andere. Dies
beeintrachtigt die Leistungsfahigkeit der KI-Modelle. Dier Arbeit wurde Giberwiegend an der Rowan
University in Glassboro (New Jersey) durchgefiihrt. Es wurden verschiedene Methoden zur Annota-
tion von Strallendatensatzen untersucht, um zu ermitteln, welche sich am besten fiir die Erkennung
von Straflenschaden mittels eines neuronalen Netzes fir Klassifizierungen eignet. Zudem wurde
ein Kl-tauglicher StraBen-Zustandsindex (Pavement Condition Index) entwickelt. Er liefert einen
klaren Indikator fiir den aktuellen Zustand der Fahrbahn und dient als Messgrof3e, um Straf3en nach
ihrem Instandsetzungsbedarf zu priorisieren. Das leistungsfahigste Kl-Modell wird schlief3lich in
das kostengiinstige Stralenmanagementsystem integriert.
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1.0 Allgemeines )

5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

J. Wackenheim, H. Pooten, F. Schafer
Biodiversitat im Bauwesen: Quantifizierung als Schliisselfaktor fiir nachhaltige Entwicklung
Strafle und Autobahn 77 [2026]) Nr. 7, S. 492-502, 1B, 4 T

Die Biodiversitat — als Vielfalt von Arten, Genen und Okosystemen - ist eine zentrale Grundlage
stabiler Systeme und Lebensraume. Sie sichert essenzielle Funktionen wie Klimaregulation, Was-
serreinigung und Bodenfruchtbarkeit und tragt mafigeblich zur dckologischen Resilienz bei. Gleich-
zeitig nimmt sie weltweit kontinuierlich ab, wobei die Bauindustrie durch Flachenverbrauch, Versie-
gelung und Zerschneidung von Lebensraumen eine wesentliche Rolle spielt. Vor diesem Hinter-
grund gewinnt die systematische Erfassung und Bewertung von Biodiversitat zunehmend an Bedeu-
tung, um ihre Bertiicksichtigung in Planungs- und Entscheidungsprozessen zu starken. Zur syste-
matischen Bewertung dieser Eingriffe ist eine Quantifizierung der Biodiversitat erforderlich. Ein
etabliertes Verfahren stellt das Biotopwertverfahren dar, das verschiedenen Flachentypen Punkt-
werte zuordnet und so den okologischen Zustand vor und nach einem Projekt vergleichbar macht.
Am Beispiel eines Infrastrukturprojekts wird gezeigt, dass konventionelle Bauweisen erhebliche
Biodiversitatsverluste verursachen. Werden jedoch bereits in der Planungsphase gezielt okologi-
sche Mafinahmen integriert, lassen sich diese Verluste splrbar reduzieren, ohne die Baukosten we-
sentlich zu erhohen. Da flachenbezogene Verfahren allein die Komplexitat der Biodiversitat nicht
vollstandig erfassen, werden erganzende Bewertungsansatze einbezogen. Besonders relevant ist
die Landnutzungsanderung, die oft irreversible Auswirkungen auf Bodenfunktionen, Wasserhaus-
halt und o©kologische Netzwerke hat. Erganzende Kennzahlen zu Umweltverschmutzung,



Artenvielfalt, Artenschutz und invasiven Arten ermdglichen es, auch weitere Dimensionen von 6ko-
logischen Veranderungen abzubilden. Im Anschluss wird versucht, die verschiedenen Einflussgro-
Ben der Biodiversitat in einer gemeinsamen Kennzahl zu bindeln. Insbesondere die Zusammenfiih-
rung unterschiedlicher Indikatoren, mit variierenden Einheiten und deren Gewichtung untereinan-
der, gestaltet sich jedoch schwierig, sodass weiterer Forschungsbedarf besteht. In diesem Zusam-
menhang ist auch zu prifen, ob zusatzliche Indikatoren erforderlich sind, um die Komplexitat der
Biodiversitat umfassender abzubilden. Insgesamt wird deutlich, dass eine einheitliche Gesamtbe-
wertung der Biodiversitat noch in der Entwicklung ist. Dennoch stellt ihre Quantifizierung eine zent-
rale Voraussetzung fiir nachhaltiges Bauen dar und ermdoglicht fundierte Entscheidungen. Langfris-
tig sollte die Berlicksichtigung der Biodiversitat genauso selbstverstandlich werden wie andere
Nachhaltigkeitskriterien in Planung und Baupraxis. Der Beitrag stellt hierfiir erste konzeptionelle
Ansatze vor.
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3.4 Bau- u. Planungsrecht, Planfeststellung

3.0 Gesetzgebung

S. Schlacke, J. Wagner
Klimarecht: Handbuch
Miinchen: Beck, [Recht der Stidte und Gemeinden] 2026, XXIll, 737 S. - ISBN 978-3-406-87985-8

Die Auswirkungen des Klimawandels sind in unseren Stadten und Gemeinden immer deutlicher
spurbar. Nicht nur Starkregenereignisse und Hochwasser stellen die Kommunen vor eine immense
Herausforderung. Auch langanhaltende Hitze und Trockenheit fiihren zu gravierenden Folgewirkun-
gen. Kommunen sind Schliisselakteure im Kampf gegen den Klimawandel und missen deshalb
auch ihrer Verantwortung fir Klimaschutz und Klimaanpassung innerhalb ihrer Handlungsspiel-
raume gerecht werden. Das von versierten und namhaften Autorinnen und Autoren - u.a. aus Mini-
sterien, der anwaltlichen und kommunalen Praxis und der Wissenschaft - erstellte Handbuch fir
die Querschnittsaufgaben Klimaschutz und Klimaanpassung gibt einen umfassenden Gesamtuber-
blick Uber die vielen interdisziplinaren Fragestellungen im Bereich des Klimarechts und liefert zu-
gleich praxisgerechte Antworten. Es stellt das internationale, europaische und nationale Klima-
schutz- und Klimaanpassungsrecht vor. Auch fiir die Arbeit an den aktuellen Regelwerken der FGSV
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen) ist das Handbuch eine substanzielle
Quelle, zum Beispiel in den Gremienbereichen ,,Kommunales Verkehrswesen”, ,,Umwelt und Na-
turschutz” und ,,Nachhaltigkeit” und bei der Weiterentwicklung des Arbeitspapiers zur Beriicksich-
tigung von grofiraumigen Klimawirkungen bei Straflenbauvorhaben. Die einzelnen Kapitel haben
u.a. folgenden Fokus: die verschiedenen Klimaschutz- und Anpassungsgesetze (Bund und Lénder),
die Raum-, Regional- und kommunale Bauleitplanung, die kommunale Warmeplanung, das Bau-
ordnungsrecht, den Gebaudebereich, den Verkehrsbereich, das Vergaberecht, die wirtschaftliche
Betatigung von Kommunen und kommunalen Unternehmen, die Finanzierung des kommunalen Kli-
maschutzes und Rechtsschutzprobleme. Dazu kommen das internationale Klimaregime, unions-
und verfassungsrechtliche Vorgaben und Anforderungen des EEG. Anzumerken ist die landeriiber-
greifende Ausrichtung des Handbuchs mit besonderer Berlicksichtigung von Nordrhein-Westfalen,
Bayern, Baden-Wirttemberg, Hessen und Niedersachsen. Das Handbuch richtet sich an die Anwalt-
schaft sowie die in Stadten, Gemeinden und Behorden tatigen Juristinnen und Juristen und die Dipl.
Verwaltungswirtinnen und -wirte. Zudem stehen Stadtplanung sowie Justiz und Verbande im Fokus.
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A. Stadler, A.K. Lieven, N. Mellinger

Auswirkungen von Uberflutungen auf die Verfiigbarkeit von BundesfernstraBen



Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 167 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte
der Bundesanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt] Straflenbau; S 238). - ISBN 978-3-
95606-952-9. — Online unter: https://bast.opus.hbz-nrw.de

Das Forschungsprojekt wurde als Fallstudie konzipiert, in der am Beispiel der Hochwasserereig-
nisse des Jahres 2021 untersucht werden sollte, wie sich derartige Ereignisse auf die Verfligbarkeit
von Bundesfernstrafien auswirken. Davon ausgehend sollten Empfehlungen fir ein bauliches Ver-
fligbarkeitsmanagement abgeleitet werden. Dazu wurde basierend auf Informationen der Baulast-
trager und Ergebnissen von Experteninterviews zunachst der Zustand nach den Ereignissen und der
Verlauf des Wiederaufbaus rekonstruiert. Danach wurden die Verkehrszustande vor und nach den
Ereignissen sowie zu ausgewahlten Stichtagen in einem Verkehrsmodell simuliert und die jeweili-
gen Wirkungen berechnet. AnschlieBend wurde die Moglichkeit eines beschleunigten Wiederauf-
baus im Autobahnnetz untersucht. Aulerdem wurde in Hinblick auf eine hypothetische Priorisierung
bei nicht ausreichenden Ressourcen verglichen, wie sich die Freigabe einzelner Streckenabschnitte
auf die Verfligbarkeit ausgewirkt hatte. Daneben wurde am Beispiel ausgewahlter Ahrtalbriicken
eine Risikobewertung zur ldentifikation kritischer Infrastrukturobjekte durchgefiihrt. Au3erdem
wurden der Nutzen der Wiederherstellung bzw. Freigabe von Briicken und dazugehorenden Stre-
ckenabschnitten bewertet. Die Untersuchung ergab, dass bei der Wiederherstellung des Autobahn-
netzes keine harte Priorisierung aufgrund unzureichender Ressourcen vorgenommen werden
musste. Eine deutliche Beschleunigung des Wideraufbaus ware deshalb auch bei Bereitstellung zu-
satzlicher Ressourcen nicht realistisch gewesen. Quantitativ wurden die verkehrlichen Wirkungen
durch die Verfligbarkeitseinschrankungen im Autobahnnetz bestimmt. Hier konnten die wichtigsten
Schaden bis Ende 2021 beseitigt werden und aus Nutzersicht war das Netz Mitte 2022 voll verfiigbar.
Demgegeniiber bestehen im nachgeordneten Netz noch immer Einschrankungen. Bezogen auf ein
Verfligharkeitsmanagement lassen sich keine allgemeinen Regeln fir die Priorisierung von Maf3-
nahmen angeben, da der relative Nutzen immer vom Gesamtzustand des Netzes abhangt. Allerdings
kann der Nutzen von Alternativen modellbasiert abgeschatzt und so ein objektiver Priorisierungs-
prozess unterstitzt werden.
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6.1  Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

5.21 Straflengiterverkehr

E. Unalmis, B.C. Altay, A. Okumus

Mit welchen Anreizen lassen sich die Generationen Z und Y dazu motivieren, nachhaltigere Lie-
feroptionen zu bevorzugen?

[Orig. engl.: What type of incentives can be used to motivate generations z and y to prefer more
sustainable delivery options?]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1848-1861, 8 T, zahlr. Q. - Online unter: httos://journals.sagepub.com/home/trr

Angesichts der Umweltschaden - etwa durch CO2-Emissionen und Verkehrsbelastung - die mit der
Zunahme des Online-Shoppings einhergehen, gewinnt die Einfihrung nachhaltiger Liefermethoden
an Bedeutung, um die Auswirkungen auf Umwelt und Gesellschaft zu verringern. Ziel dieser Studie
war es zu untersuchen, wie verschiedene Anreize die Lieferpraferenzen von Angehdorigen der Gene-
rationen Z und Y (zwischen 1980 und 1984 bzw. zwischen 1995 und 2012 Geborene) beeinflussen
konnen. Die Untersuchung umfasste 384 tirkische E-Commerce-Nutzende aus diesen Generatio-
nen, die in den vorangegangenen sechs Monaten Kleidung online gekauft hatten. Die Datenerhebung
erfolgte mittels eines Choice-Experiments, und die Hypothesen wurden mithilfe des McNemar-
Tests Uberprift (ein statistischer Signifikanztest fiir verbundene Stichproben, z. B. Vorher-Nachher-
Vergleiche, um Veranderungen eines bindren Merkmals zu prifen). Die Ergebnisse zeigen, dass un-
terschiedliche Anreizarten die Lieferpraferenzen der Generationen Z und Y signifikant beeinflussen.
Jiingere Verbraucherinnen und Verbraucher entscheiden sich eher fir eine nachhaltige Lieferung
ihrer Kleidungskaufe, wenn sie Anreize wie Informationen zu CO2-Emissionen, Verkehrsbelastung
oder dem Verhalten ihres sozialen Umfelds sowie Gutscheine und Rabatte erhalten. Zudem steigt
ihre Bereitschaft, fir eine nachhaltigere Lieferung hohere Kosten in Kauf zu nehmen und langere



Lieferzeiten zu akzeptieren. Dariiber hinaus zeigt die Studie, dass Gutscheine und Rabatte die Teil-
nehmenden starker dazu bewegen, eine nachhaltigere Lieferoption zu wahlen, als die Bereitstellung
von Informationen zu CO2-Emissionen, Verkehrsbelastung oder dem Verhalten des sozialen Um-
felds.
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P. Schoenauer, M.R. Gruber, B. Hofko

Bewertung der okologischen Auswirkungen verschiedener Asphaltmischgiiter mit dem Cradle-
to-Gate-Ansatz
[Orig. engl.: Assessing the ecological impact of different asphalt mix designs following a cradle-to-
gate approach)

In: Pavement, roadway, and bridge life cycle assessment 2024 : ISPRB [ CA. - Cham: Springer, 2024,
ISBN 9278-3-031-61584-9; 5. 9-22, 7 B, 2 T, zahlr. Q

Der Klimawandel ist eine der grof3ten Herausforderungen, der die Menschheit derzeit ausgesetzt
ist. Er wird auch durch Aktivitaten wie die Verbrennung fossiler Stoffe und die Verwendung nicht
erneuerbarer Ressourcen befordert. Daraus ergibt sich auch fir den Strafienbau und seine Ent-
scheidungstrager die Aufgabe, sparsam mit Ressourcen und Energie umzugehen. Zur Ermittlung
der okologischen Auswirkungen der Verwendung verschiedener Baustoffe werden traditionell Le-
benszyklusanalysen (LCA) herangezogen. Diese orientieren sich an der Normenreihe 1SO 14040. In
der im Bericht beschriebenen Studie wird als Teil der LCA die Herstellung (Modul A3 der EN 15804)
betrachtet und analysiert. Dazu verwenden die Autoren den Cradle-to-Gate-Ansatz (CG). Der CG ist
ein Betrachtungsrahmen in der Okobilanzierung und beim Product Carbon Footprint (PCF), der die
Umweltauswirkungen misst. Die Methode wird ausfiihrlich beschrieben und analysiert. Es ergibt
sich, dass die Zugabe von Ausbauasphalt und polymermodifiziertem Bitumen das Treibhauspoten-
zial in Modul A3 erhoht. Uber die ganze Herstellungsphase (Modul A1-A3) betrachtet, konnen diese
Nachteile kompensiert werden.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

9.1 Bitumen, Asphalt

9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

F.G. Pratico, G. Perri

Sind Niedrigtemperaturasphalte eine gute Wahl?
[Orig. engl: Are low-temperature asphalts a good choice?]

In: Pavement, roadway, and bridge life cycle assessment 2024 : ISPRB L CA. - Cham: Springer, 2024,
ISBN 9278-3-031-61584-9; 5. 99-106, 2 B, zahlr. Q

Die europaischen und internationalen Aktivitaten im Forschungsbereich und in der praktischen An-
wendung konzentrieren sich in der letzten Zeit auf Fragen des Gesundheits- und Umweltschutzes.
In diesem Kontext hat die Europaische Union das Langzeitziel definiert, die Emissionen bis zum Jahr
2050 auf Werte nahe Null zu reduzieren. Im Bereich des Strallenbaus sind nach Auffassung der
Autoren ermutigende Ergebnisse hinsichtlich Technologien und Materialauswahl erreicht worden.
In der Studie werden vergleichend zwei Mischgiiter beziiglich ihres Nachhaltigkeitspotenzials ana-
lysiert: ein konventioneller HeiBasphalt (HMA) mit Prim&rmaterial und ein Warmasphalt (WMA] mit
Gummigranulat. Die Studie nutzt eine Lebenszyklusanalyse, die sich an den Normen der Reihe ISO
14040 orientiert. Es wird restimiert, dass mit der Studie Kenntnisse gewonnen und erweitert werden
konnten. Allerdings raumen die Autoren als Defizit ein, dass die Lebenserwartung der Asphaltbe-
festigungen nicht in die Studie einbezogen wurde.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk

9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

C.T. Senseney, D.D. Quintero

Fallstudie: Cradle-to-Laid Lebenszyklusanalyse fiir ein BetonstraBenprojekt in Colorado
[Orig. engl. : Case study: Cradle-to-laid life cycle assessment of a concrete pavement reconstruction
project in Colorado/

In: Pavement, roadway, and bridge life cycle assessment 2024: ISPRB LCA. - Cham: Springer, 2024,
ISBN 9278-3-031-61584-9; 5. 88-98, 4 B, 6 T, 7 Q

Die Regierung des US-Bundesstaats Colorado hat einen Buy Clean Colorado Act (BCCO]) aufgelegt.
Darin sind auch die Emissionen implantiert, die durch die Verkehrsinfrastruktur entstehen und im
Zusammenhang mit Treibhausgasen und der Erderwarmung stehen. In der im Bericht dargestellten
Studie wird der mafBgebliche Parameter , Treibhauspotenzial” (GWP) fiir ein BetonstraBBenprojekt in
Colorado untersucht. Die Parameter des 1,6 km langen Untersuchungsabschnitts werden beschrie-
ben. Die Ziele werden definiert. Die Studie umfasst alle in der EN 15804 definierten Module. Diese
werden beschrieben und grafisch dargestellt. Es sind A1-A3 Herstellung, A4-A5 Einbau, B1-B7 Nut-
zung und C1-C4 Ende der Nutzung. Fir die erforderliche Ermittlung des GWP wurde der Gradle-to-
Laid-Ansatz herangezogen. Die Eingangswerte werden erldutert. Die in der Studie erhaltenen Er-
gebnisse konnen von Entscheidungstragern als Fallbeispiel fiir die Okobilanzierung des Baus von
Straf3enbefestigungen aus Beton dienen.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

10.1 Inland

11.2 Asphaltstraf3en

N. Braun, E. Lebel

Kiihle Stadte, starke Strafien: Wie kann der StraBenbau einen Beitrag zur klimaresilienten Stadt
leisten?

Asphalt & Bitumen 12 [2026) Nr. 4, S. 12-17, 8 B, 10 Q

Im Beitrag wird zunachst auf die gegentiber dem landlichen Umfeld deutlich hoheren Lufttempera-
turen in urbanen Raumen (stadtische Warmeinsel - Urban Heat Island (UHI)) und den klimatischen
Folgen der steigenden Temperaturen hingewiesen. Die notwendige Klimaanpassung in den Stadten
ist keine rein stadtplanerische Aufgabe, sondern durchaus eine relevante Thematik fir den Stra-
Benbau, wozu im Weiteren ein ganzheitlicher Ansatz, das Revilo-Konzept von Eurovia, vorgestellt
wird. Dies betrifft die Bereiche Oberflachenbelag, Boden, Wasser und Vegetation. Zum Bereich des
Belages wird zum Einsatz offenporiger Asphalte, zu aufgehellten Flachen und zu neuen Material-
konzepten bspw. durch den Einsatz von Polyurethan als Bindemittel, ausgefiihrt, wozu auch Test-
felder auf dem Demonstrations-, Untersuchungs- und Referenzareal der BASt (duraBASt) angelegt
worden sind. Neben der Erprobung und Validierung des Belageinbaus wird das Abkiihlungspotenzial
im Vergleich zu dunklen Asphaltoberflachen vor allem durch die Bestimmung der Albedo unter-
sucht. Im Bereich des Bodens liegt der Fokus des Konzepts auf der Ressourcenoptimierung durch
Kreislaufwirtschaft mit dem Ziel, auf Basis von recycelten Materialien rekonstruierte Boden herzu-
stellen, die ihre okosystemischen Funktionen wieder erfiillen konnen, inshesondere im Hinblick auf
die Versickerung und Speicherung von Wasser. Wasserdurchlassige Belage sowie wasserspei-
chernde Boden flihren zum dritten Teil des Konzeptes, dem naturnahen Wassermanagement, was
neben der Regulierung sowohl in Trockenperioden als auch in Starkregenzeiten auch zu verfligha-
rem Wasser fir die Vegetation, dem vierten Bereich des Konzeptes, fiihrt.
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0.20 StraBen- und Verkehrswesen (Landerberichte)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

N. Janig
Erfolgsfaktoren von Stadtbahnprojekten: Beispiele und Erkenntnisse aus europaischen Stadten
Nahverkehr 44 (2026]) Nr. 7+8, S. 71-73, 4 B, 9 Q

Stadtbahnen sind weit mehr als ein Mobilitatsprojekt. Sie schaffen Kapazitat fir den offentlichen
Verkehr, helfen Klimaziele zu erreichen und pragen ganze Stadtviertel. Kopenhagen, Wien und Hel-
sinki zeigen, dass dafiir integrierte Planung, tragfahige Finanzierung, Klimaresilienz und neue Pro-
jektmodelle entscheidend sind. Fiir deutsche Stadte ergibt sich daraus ein konkreter Handlungs-
rahmen fir die Stadtbahnprojekte der Zukunft.

Strafienverwaltung
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1.0  Allgemeines
3.0 Gesetzgebung

M. First,M. Ludwigs

Umsetzung unionsrechtlicher Vorgaben zum Schutz kritischer Infrastrukturen in Deutschland -
die zentralen Strukturen

Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht [NVwZ)] 45 (2026) Nr. 16, S. 1227-1234, 100 Q

Der Beitrag geht der Frage nach, inwieweit das neue Regime fiir die Resilienz kritischer Infrastruk-
turen der (Uber-)staatlichen Verantwortung fir einen kohdrenten Regelungsrahmen zum effektiven
Schutz kritischer Infrastrukturen gerecht wird. Dabei sind vier Schritte zu vollziehen. Zunachst gilt
es, die Begriffselemente der ,Infrastruktur” und ihrer ,Kritikalitat” zu klaren, bevor die zentralen
Entwicklungslinien des Diskurses nachgezeichnet und die Resilienz als Referenzpunkt beleuchtet
werden kénnen (Il.). Auf dieser Basis erfolgt eine Analyse der aktuellen Abwehrregime gegen Cy-
bergefahren einerseits (llIl.] und physische Stérungen andererseits (IV.). Zum Abschluss werden
Ubergreifende Strukturen und Herausforderungen identifiziert sowie der Mehrwert eines einheitli-
chen Normenwerks diskutiert (V.). Die Machtzentren der Welt verschieben sich und Europa steht im
aufziehenden Sturm der Disruption. Staatliche wie nichtstaatliche Akteure kombinieren digitale,
physische und informationelle Angriffsmittel, um die zunehmende Vernetzung und Vulnerabilitat
moderner Gesellschaften auszunutzen. Ziel ist nicht mehr zwangslaufig eine militarische Konfron-
tation, sondern die Destabilisierung der inneren Ordnung durch Sabotage, Spionage und Angriffe
auf kritische Infrastrukturen (kurz: KRITIS). Dass solche Gefahren greifbare Realitat sind, hat An-
fang 2026 der Brandanschlag auf das Berliner Stromnetz offengelegt. Mitten im Winter blieben rund
45 000 Haushalte und 2 000 Betriebe tagelang von der Versorgung abgeschnitten; Krankenhauser
mussten auf Notstrom umstellen, der 6ffentliche Nahverkehr brach zusammen. Die derart veran-
derte Bedrohungslage verlangt nach einem Regelungsrahmen, der die Widerstandsfahigkeit kriti-
scher Infrastrukturen gewahrleistet. Auf Unionsebene wurden hierzu im Dezember 2022 mit der
NIS-2-Richtlinie fiir ein hohes Cybersicherheitsniveau und der CER-Richtlinie Giber die Resilienz kri-
tischer Einrichtungen zwei korrespondierende Rechtsakte erlassen. Das ..Zwillingspaar™ soll einen
einheitlichen Schutz vor Cyberangriffen und physischen Storungen gewahrleisten. Die Umsetzung
in Deutschland erfolgte (verspatet] mit dem ,NIS-2-Umsetzungs- und Cybersicherheits-



starkungsgesetz” (NIS2UmsuCG) vom 02.12.2025 sowie dem Gesetz zur Umsetzung der RL (EU)
2022/2557 und zur Starkung der Resilienz kritischer Anlagen vom 11.03.2026 (KRITIS-Dachgesetz).
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1.1 Organisation
9.1 Bitumen, Asphalt
11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV)

ZTV/St-Hmb.26 - Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir StraBenbau-
arbeiten in Hamburg - Ausgabe 2026, Fassung 2026.1

Hamburg: Stadt Hamburg, Behorde fir Verkehr und Mobilitdtswende, 2026, 86 S., Anhange. - Online
unter: https.//www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/

Die ,Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir StraBenbauarbeiten in
Hamburg” (ZTV/St-Hmb.26, Ausgabe 2026, Fassung 2026.1) ergénzen fir den Zustandigkeitsbereich
der hamburgischen Straflenbauverwaltung bestimmte Regelungen der durch das Bundesministe-
rium fir Verkehr eingefiihrten Regelwerke des Bundes und wurden von der Behorde fir Verkehr
und Mobilitdtswende (BVM), Amt Mobilitatswende StraBen - Referat Grundlagen des StraBenwe-
sens -, auf Grundlage der bisherigen Anwendungserfahrungen sowie fachlicher Hinweise aus Ver-
waltung, Bauwirtschaft und Asphaltindustrie fortgeschrieben. Die Anderungen und Erganzungen
beruhen auf hamburgischen Anwendungserfahrungen und besonderen hamburgischen Verhaltnis-
sen. Soweit keine Anderungen oder Erganzungen vorgenommen sind, gelten die von der FGSV auf-
gestellten und vom BMV eingefiihrten Regelwerke unverdndert. Die ZTV/St-Hmb.26 gelten fiir Stra-
Benbauarbeiten in Hamburg, soweit sie vertraglich vereinbart oder als Auflage einer Aufgrabungs-
erlaubnis vorgegeben wird. Mit dem Rundschreiben StraBenwesen RS 4/25 vom 17.12.2025 wurde
der 1. Mai 2026 als verbindlicher Stichtag fir die verpflichtende Ausschreibung von temperaturab-
gesenkten Asphalten (TA-Asphalt) festgelegt. Mit Rundschreiben StraBenwesen RS 2/26 vom
31.05.2026 wurden die ZTV/St-Hmb.26, Ausgabe 2026, Fassung 2026.1, fiir den Straflenbau in Ham-
burg eingefiihrt. Die Fortschreibung bindet die Neufassungen der ZTV Asphalt-StB 26 Teil 1, der ZTV
Asphalt-StB 26 Teil 2, Stand Marz 2026, sowie der TL Asphalt-StB 26 der FGSV in die hamburgischen
Regelungen ein. Die bisherigen ZTV/St-Hmb.09, Fassung 07/25, werden durch die ZTV/St-Hmb.26,
Fassung 2026.1, ersetzt. Die aktuell giiltigen Rundschreiben und die Gesamtausgabe der ZTV/St-
Hmb.26 stehen auf den Seiten der Behorde zum Download bereit.

Rechtswesen
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3.0 Gesetzgebung
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

A. Korbmacher
Globaler Klimaschutz durch Gerichte - bahnbrechende Losung oder gefahrlich ilibergriffig?
Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht [NVwZ)] 45 (2026) Nr. 15, S. 1147-1152, 67 Q

Klimaschutzklagen werden global erfolgreich als Mittel eingesetzt, um Staaten zu einem ent-
schiedeneren Handeln anzuhalten, vor allem Mafinahmen zu ergreifen, die die Erreichung der
rechtlich auf den verschiedenen Ebenen eingegangenen Verpflichtungen sicherstellen oder zumin-
dest ermdglichen sollen. Der Beitrag untersucht die unterschiedlichen Erscheinungsformen von
Klimaklagen und zeichnet die Entwicklung der nationalen, europaischen und internationalen



Rechtsprechung nach. Der Begriff ,Klimaklage” ist spatestens seit dem sog. Klimabeschluss des
BVerfG vom 24.03.2021 in aller Munde. Klimaklagen haben zweifelsohne seit einigen Jahren Kon-
junktur, und das weltweit. Dabei ist der Begriff ,Klimaklage” selbst keineswegs abschlieend ge-
klart und man stellt schnell fest, dass ganz verschiedene rechtliche Konstellationen damit beschrie-
ben werden und ein Etikett, namlich das der Klimaklage erhalten. Allgemein und tbergreifend wird
man unter Klimaklagen alle diejenigen gerichtlichen Auseinandersetzungen fassen konnen, die im
Zusammenhang mit dem Klimawandel stehen und der Verfolgung von Klimaschutzzielen dienen.
Viel gewonnen ist mit dieser sehr allgemeinen Definition aber noch nicht. Eine weitere Unterschei-
dung bietet sich an, indem man zwischen Klagen differenziert, die von Privaten gegen den Staat
erhoben werden, und solchen, die auf der Stufe der Gleichordnung zwischen Privatrechtssubjekten
ausgetragen werden. Man kann die ersten Klagen als vertikale Klimaschutzklagen und die zweiten
als horizontal ausgerichtete Klagen bezeichnen. Erstere gehdren in der Regel vor die Verwaltungs-
gerichte, die letzteren vor die Zivilgerichte. International wird nach anderen Kriterien unterschie-
den. Das Grantham Research Institute on Climate Change and the Environment der London School
of Economics and Political Science unterscheidet vier Arten von Klimaklagen, die konzentrische
Kreise bilden: In der Mitte liegt der kleinste Kreis, der die Klagen betrifft, in denen der Klimawandel
der zentrale Punkt ist; im nachstgrofleren ist der Klimawandel nur peripheres Thema; im dritten
Kreis ist der Klimawandel Motivation der Klage, aber nicht Gegenstand und in dem auf3ersten, sehr
grofien Kreis sind die Verfahren zusammengefasst, in denen der Klimawandel gar kein Thema ist,
in denen sich aber Implikationen fiir das Klima, die Klimafolgen und die Anpassung ergeben kénnen.
Aus dem Bereich der Klimaklagen, die in den engsten dieser Kreise gehoren, hat vor allem das
Urgenda-Urteil des Hohen Rates in den Niederlanden aus dem Jahr 2019 eine Vorreiterrolle ge-
spielt.
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3.0 Gesetzgebung

7.0 Allgemeines, Klassifikation

7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz

0.13 Handbicher, Grundlagenwissenschaften

J. Utermann (Hrsg.), M. Kerth (Hrsg.}, F. Stange (Hrsg.)

Bodenschutz: Erganzbares Handbuch der MaBnahmen und Empfehlungen fiir Schutz, Pflege und
Sanierung von Boden, Landschaft und Grundwasser (Stand: August 2026)

Berlin: Erich Schmidt Verlag, 2022 ff. - Loseblattsammlung, Erg.-Lfg. 1/26. - ISBN 978-3-503-02718-
7

Das Handbuch Bodenschutz umfasst Daten und wissenschaftliche Erkenntnisse tUber den Zustand
der Boden sowie rechtliche und instrumentelle Grundlagen der Bodenschutzpolitik. Bodenschutz
ist seit vielen Jahren die zuverlassige Arbeitshilfe fir alle, die iber Nutzung und Schutz der Boden
informiert sein missen oder dariber zu entscheiden haben. Ob als Grundlage fir die rechtmafige
Vollziehung des bodenschutzrelevanten Rechts oder als Basis naturwissenschaftlicher Konzepte fir
den Bodenschutz - das Handbuch informiert fundiert und gut verstandlich tGber Grundlagen, aktu-
elle Fragestellungen und signifikante Problembereiche zum Thema, zum Beispiel die fachlichen
Grundlagen zum Verstandnis der physikalischen, chemischen und biologischen Prozesse in Boden
sowie der Expositionspfade zu Mensch, Pflanze, Bodenorganismen und Grundwasser, die Erfassung
und Bewertung des gegenwartigen Bodenzustandes, Mafinahmen zur Verhinderung oder Beseiti-
gung von schadlichen Bodenveranderungen u. v. m. Mit der Lieferung 1/2026 wird das Handbuch
um die EU-Bodenliberwachungsrichtlinie und Beitrage zu statistisch belastbaren Hintergrundwer-
ten von PFAS sowie zur Klimafunktion von Boden erganzt.
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3.0 Gesetzgebung
7.4 Entwasserung, Grundwasserschutz

M. Reinhardt

Hochwasservorsorge zwischen Gemein-, Gruppen- und Individualverantwortung: Ein Beitrag zu
Inhalt und Steuerungskraft des § 5 Abs. 2 WHG

UPR, Zeitschrift fiir Umwelt- und Planungsrecht 46 [2026) Nr. 8, S. 293-299, 98 Q

Das Hochwasserschutzrecht zahlt nicht erst unter dem Eindruck des Klimawandels zu den auch
auflerhalb der engeren Fachzirkeln mit gesteigertem Interesse wahrgenommenen Spezialgebieten
des Wasserrechts. Angesichts der mit Uberschwemmungen regelmaflig verbundenen erheblichen
Gefahren fir Leib, Leben und Eigentum beschaftigt sich der Beitrag mit der rechtlichen Verteilung
der Verantwortung fiir die Ergreifung vorsorglicher Mafinahmen des Hochwasserschutzes und wirft
zudem einen kursorischen Blick auf ordnungs-, haftungs- und versicherungsrechtliche Folgefra-
gen. Das geltende Hochwasserschutzrecht in der Bundesrepublik, wie es vor allem in den §§ 72 ff.
WHG geregelt ist, hebt sich in methodischer Hinsicht deutlich von den anderen Partikularmaterien
des Gesetzes ab. Anders als etwa das Bewirtschaftungsregime der §§ 8 ff. WHG, das Recht der Ab-
wasserbeseitigung in den §§ 54 ff. WHG oder die Bestimmungen ber den Umgang mit wasserge-
fahrdenden Stoffen in den §§ 62 ff. WHG sind die dem Hochwasserschutz gewidmeten Vorschriften
im vierten Abschnitt des dritten Gesetzeskapitels nicht das Ergebnis einer einheitlichen kodifikato-
rischen Konzeption, sondern Folge einer nur sukzessiven, weil im Wesentlichen reaktiven, Anlass-
gesetzgebung. So hatte die Urfassung des Wasserhaushaltsgesetzes 1957 lediglich eine lberdies
sehr kursorische und selbst mit Blick auf die damals noch mafigebliche einschrankende Kompe-
tenznorm des Art. 75 GG a. F. hochst pauschale Regelung enthalten, nach der erforderlichenfalls
Uberschwemmungsgebiete festzusetzen seien, um auf dieser Grundlage Vorschriften zur Sicherung
des schadlosen Abflusses von Hochwasser zu erlassen. Dagegen bilden die heute geltenden vier-
zehn, teilweise ungewohnlich umfanglichen Paragrafen des Wasserhaushaltsgesetzes zum Hoch-
wasserschutz ein komplexes Normengeflecht, dessen einzelne Bestandteile Giberwiegend als un-
mittelbare Folge bedeutender Hochwasserereignisse als legislative Antwort Eingang in das Gesetz
gefunden haben. Die einzelnen Regelungen spiegeln zudem unterschiedliche politische Prioritaten
wider, je nachdem, ob sich die jeweilige Parlamentsmehrheit eher dem naturnahen oder dem tech-
nischen Hochwasserschutz verpflichtet gesehen hatte. Daneben transformieren die liberwiegend
prozeduralen Bestimmungen ilber das Hochwasserrisikomanagement die Vorgaben der europai-
schen Hochwasserrisikomanagementrichtlinie in deutsches Recht. Auf diese Weise ist Giber die ver-
gangenen Jahrzehnte ein zwangslaufig tendenziell inkonsistentes Regelungsgeflecht gewachsen,
das durch die auch den regionalen Besonderheiten geschuldeten differenzierten Konkretisierungen
und Modifikationen in den Landeswassergesetzen zusatzlich verkompliziert wird und sich so insbe-
sondere auch grenziiberschreitenden Bewaltigungsstrategien nicht immer forderlich erweist.

83173

3.4 Bau- u. Planungsrecht, Planfeststellung

T. Schroer, D. Kimmel

Aktuelles zum offentlichen Baurecht

Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht [NVwZ) 45 (2026) Nr. 15, S. 1173-1177, 44 Q

Der Beitrag aus der Reihe Offentliches Baurecht kompakt startet mit einem Uberblick iiber aktuelle
Gesetzesvorhaben auf der Ebene des Bundes und ausgewahlter Bundeslander. Im Rechtspre-
chungsteil geht es zunachst um die von der planenden Gemeinde zu treffenden Vorkehrungen, wenn
sie im Bebauungsplan fir ein neues Wohngebiet zur weitestmoglichen Einschrankung des motori-
sierten Individualverkehrs einen besonders restriktiven Stellplatzschliissel festsetzt. Die zweite
Entscheidung betrifft die Nachbarklage eines Einfamilienhausbewohners gegen ein neues Mehrfa-
milienhaus mit sieben Wohneinheiten, das auf einer bislang unbebauten, gartenahnlich genutzten
Flache im Grenzbereich zum Nachbargrundstiick errichtet werden soll. Im Praxisteil geht es um die
Solarpflicht fir bauliche Anlagen, die im Zuge der Umsetzung der EU-Gebauderichtlinie bundes-
rechtlich einzufiihren ist. Zur Umsetzung der RL (EU) 2023/2413 lber erneuerbare Energien (,RED



[11“) wurden durch das Gesetz vom 12.08.2025 neben dem BImSchG, dem WHG, dem FStrG auch das
WindBG, das BauGB, die PlanZV sowie das ROG geandert. Die in der Richtlinie vorgesehenen Be-
schleunigungsgebiete fir Windenergie an Land sollen durch Ausweisungen in Raumordnungspla-
nen (§ 28 ROG) und Darstellungen in Flachennutzungsplanen (§ 249c BauGB) umgesetzt werden. In
solchen Beschleunigungsgebieten gelten nach § 66 WindBG und § 10a BImSchG bestimmte Erleich-
terungen im Genehmigungsverfahren, die durch Minderungsmafnahmen auf der Planungsebene (§
28 IV ROG, § 249c Il BauGB) kompensiert werden sollen. Mit dem neuen § 245e V BauGB reagiert
der Gesetzgeber auf ein Urteil des BVerwG und ermaoglicht im Einzelfall die Ausweisung eines Wind-
energiegebiets ohne ein an sich erforderliches Zielabweichungsverfahren. § 249 11 1 BauGB nF stellt
klar, dass die Vorrangregelung fiir erneuerbare Energien in § 2 EEG keine Auswirkungen auf die
planungsrechtliche Zulassigkeit von Windenergieanlagen nach der Systematik von BauGB und
WindBG haben soll. Der neue § 249 VI a BauGB erdffnet die Maglichkeit, untergeordnete Strom- und
Warmespeicher im raumlich-funktionalen Zusammenhang mit Windenergieanlagen ebenfalls zu
privilegierten Auflenbereichsvorhaben zu erklaren. Nach dem Willen des Gesetzgebers sollen sol-
che Anlagen maximal eine Flache von 2 ha und eine Hohe von 8 m haben. In der PlanZV wird den
Beschleunigungsgebieten fiir die Windenergie ein neues Planzeichen zugeteilt.

83174

3.10 Umwelt-/Naturschutzrecht
6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

U. Lenz, A. Martha
Anpassung der 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung
Nahverkehr 44 [2026) Nr. 7+8, S. 53-55

Die seit 1990 existierende 16. Bundes-Immissionsschutzverordnung beurteilt die Schallimmissio-
nen von Schienenverkehrswegen. Sie wurde bereits 2015 angepasst und hinsichtlich des Anspru-
ches auf Schallschutzmaf3inahmen verscharft. Derzeit wird erneut liber eine Anpassung der Verord-
nung mit weiterer Verscharfung der Schallschutzanforderungen diskutiert. In diesem Zusammen-
hang werden kritische Anmerkungen hinsichtlich moglicher Veranderungen vorgetragen.

Bauwirtschaft
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4.3 Vertrags- und Verdingungswesen

6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
7.0 Allgemeines, Klassifikation

11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV)

STLK LB 127 - Standardleistungskatalog fiir den StraBen- und Briickenbau: Leistungsbereich
127, Larmschutzkonstruktionen

Koln: FGSV Verlag, 4. Aufl., 2026, 31 S., [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] (FGSVSTLK LB 127] [R 1, Regelwerke]

Der STLK ist eine nach Leistungsbereichen gegliederte Sammlung standardisierter, datenverarbei-
tungsgerechter Texte zur Beschreibung von Standardleistungen im Strafien- und Brickenbau. Da-
bei werden vorwiegend Bauleistungen beschrieben, aber auch Ingenieurleistungen und in geringem
Umfang Lieferleistungen. Der von der FGSV erstellte Datentrager (USB-Stick) mit dem STLK-Aus-
gabestand Juni 2026 enthalt die aktuell giltige digitale Fassung fir die Datenverarbeitung (AVA-
Programme) des STLK. Der STLK vereinheitlicht die zur Beschreibung von Bau- und



Lieferleistungen im Straf3en- und Brickenbau verwendeten Leistungstexte und dient der rationel-
len sowie rechtssicheren Erstellung von Verdingungsunterlagen, der Ausschreibung, Vergabe und
Vertragsabwicklung. Grundlage ist die Verdingungsordnung fir Bauleistungen (VOB) sowie die fir
den Tiefbau eingefiihrten bundeseinheitlichen Technischen Regelwerken, insbesondere den Zusatz-
lichen Technischen Vertragsbedingungen (ZTV). Der Katalog fir den Strafen- und Briickenbau (da-
neben gibt es noch weitere Kataloge z. B. fiir den Hochbau, Wasserbau oder die DB) umfasst zurzeit
34 Leistungsbereiche, die laufend aktualisiert werden und in digitaler Form zur Bearbeitung mithilfe
spezieller Software (AVA-Programme) oder auch als Buchausgabe erhiltlich sind.
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4.3 Vertrags- und Verdingungswesen
7.0 Allgemeines, Klassifikation
11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV)

STLK LB 102 - Standardleistungskatalog fiir den StraBen- und Briickenbau: Leistungsbereich
102, Entsorgung

Koln: FGSV Verlag, 2. Aufl., 2026, 79 S. [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] (FGSV STLK LB 102] [R 1, Regelwerke]

Der STLK ist eine nach Leistungsbereichen gegliederte Sammlung standardisierter, datenverarbei-
tungsgerechter Texte zur Beschreibung von Standardleistungen im Strafien- und Brickenbau. Da-
bei werden vorwiegend Bauleistungen beschrieben, aber auch Ingenieurleistungen und in geringem
Umfang Lieferleistungen. Der von der FGSV erstellte Datentrager (USB-Stick) mit dem STLK-Aus-
gabestand Juni 2026 enthalt die aktuell giltige digitale Fassung fir die Datenverarbeitung (AVA-
Programme) des STLK. Der STLK vereinheitlicht die zur Beschreibung von Bau- und Lieferleistun-
gen im Straflen- und Briickenbau verwendeten Leistungstexte und dient der rationellen sowie
rechtssicheren Erstellung von Verdingungsunterlagen, der Ausschreibung, Vergabe und Vertrags-
abwicklung. Grundlage ist die Verdingungsordnung fiir Bauleistungen (VOB) sowie die fir den Tief-
bau eingefiihrten bundeseinheitlichen Technischen Regelwerken, insbesondere den Zusatzlichen
Technischen Vertragsbedingungen (ZTV). Der Katalog fiir den Strafen- und Briickenbau (daneben
gibt es noch weitere Kataloge z. B. fiir den Hochbau, Wasserbau oder die DB) umfasst zurzeit 34
Leistungsbereiche, die laufend aktualisiert werden und in digitaler Form zur Bearbeitung mithilfe
spezieller Software (AVA-Programme) oder auch als Buchausgabe erhiltlich sind.

Straflenplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
M.R. Bhuiya, W. Shao, S. Jones, J. Liu

Auf dem Weg zu einem umfassenden Rahmenkonzept fiir Barrierefreiheitsmafinahmen fiir Men-
schen mit Mobilitatseinschrankungen

[Orig. engl.: Toward a comprehensive framework for accessibility measures for movement-challen-
ged persons/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1572-1585, 1 B, 1T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Zugang zu allen Bereichen der Gesellschaft ist eines der wichtigsten Rechte fiir Menschen mit Be-
hinderungen (persons with disabilities, PWDs), insbesondere fiir Personen mit Bewegungsein-
schrankungen (movement-challenged persons, MCPs]. Um geeignete politische MaBnahmen zu



ergreifen, die dieses Recht fir MCPs gewahrleisten, ist es notwendig, die Zuganglichkeit angemes-
sen zu bewerten. Es gibt jedoch nur sehr wenige Malinahmen zur Barrierefreiheit, die fir MCPs
gelten. Die aktuelle Studie schlagt einen Rahmen fiir eine neuartige umfassende Barrierefreiheits-
messung fiir MCPs (comprehensive accessibility measure for MCPs, CAMMCP) vor, indem Parame-
ter des universellen Designs und die Auswirkungen modusspezifischer Herausforderungen, denen
MCPs gegenuberstehen, mit bestehenden Barrierefreiheitsmessungen nach einem Quelle-Ziel-An-
satz integriert werden. Die Studie der Universitat von Alabama in Tuscaloosa prasentiert einen Li-
teraturiberblick Gber bestehende Barrierefreiheitsmaf3nahmen und schlagt Ansatze zur Modifizie-
rung der Maf3inahmen vor, um sie an die Mobilitatsherausforderungen anzupassen, mit denen MCPs
konfrontiert sind. Modifizierte ZuganglichkeitsmaBBnahmen wurden mit anderen Parametern im Zu-
sammenhang mit universellem Design und modusspezifischen Problemen integriert. Zu den Uni-
versal-Design-bezogenen Parametern gehoren Rampenneigung und Bordsteinschnitte, die durch
physikalische Untersuchungen gemessen werden konnen. Informationen ber die Auswirkungen
verkehrstragerspezifischer Herausforderungen auf die MCP-Zuganglichkeit konnen durch Frage-
bégen und partizipative Umfragemethoden gesammelt werden. Die Studie schlagt auch Ansatze zur
Anderung bestehender Barrierefreiheitsmafinahmen vor, die bei der Bewertung der Barrierefreiheit
nicht zwischen Mobilitatseinschrankungen fiir MCPs und Nicht-MCPs unterscheiden. CAMMCP wird
fur die Verkehrspolitik hilfreich sein, die die Initiative ergreift, die Zuganglichkeit der gebauten Um-
welt fir MCPs zu verbessern, sowie fur die Bewertung von Projekten unter dem Gesichtspunkt der
Verkehrsgerechtigkeit. Es kann besonders hilfreich sein, um die Gehbarkeit und die Zuganglichkeit
von Offentlichen Verkehrsmitteln zu bestimmen. Es ist zu wiinschen, dass es dazu beitragen wird,
bessere Straflennetze und Transportmittel aufzubauen, um ein nachhaltiges und integratives Trans-
portsystem zu entwickeln.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
0.12 Ingenieurberuf
0.9 Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen

K. Reinbold
Planungspraxis der Zukunft: Perspektiven junger Fachleute
Informationen zur Raumentwicklung (2026] Nr. 1, S. 1

In einer sich rasant wandelnden Welt ist es unerlasslich, auf Veranderungen schnell und adaquat
zu reagieren. Die richtigen Prioritaten zu setzen und alle relevanten Beteiligten transparent einzu-
binden, kann jedoch herausfordernd sein. Im Spannungsfeld unterschiedlichster Interessen ebenso
zukunftsfahige wie gemeinwohlorientierte Konzepte zu entwickeln, ist auch fir Raumplanerinnen
und Raumplaner essenziell. Wie kann das weiterhin gelingen? In diesem |zR-Heft beantworten
junge Fachleute aus der Planungspraxis einige der in diesem Kontext wichtigsten Fragen. Die Au-
torinnen und Autoren hinterfragen nicht nur den Status quo, sie beleuchten auch planungsrelevante
Zukunftsthemen: Wie kdnnen Hochwassergefahren mithilfe raumlicher Planung bewaltigt werden?
Welche raumlichen Anforderungen stellt der sich wandelnde Warmesektor? Wie lassen sich Mobi-
litat und Verkehr (zukunfts-)gerecht gestalten? Ausgangspunkt dieser und weiterer Uberlegungen
ist ein Thesenpapier aus dem ,Forum Nachwuchs in der ARL - Akademie fiir Raumentwicklung”,
das dem Selbstverstandnis von Planerinnen und Planern gewidmet ist, die im 6ffentlichen Dienst
tatig sind. Finf Kernthesen werden zur Diskussion gestellt und von Expertinnen und Experten aus
Wissenschaft und Praxis kommentiert. Allem voran steht die Erkenntnis: Trotz begrenzter Ressour-
cen und divergierender Interessen ist eine ,,gute” Zukunft fir alle moglich. Mit welchen Konzepten,
Instrumenten und Verfahren die Planung dazu beitragen kann, veranschaulichen die neun Beitrage
der IzR, Heft 1/2026.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

D. Z. Ertin

Demokratie und Flachengerechtigkeit - Eine politikwissenschaftliche Betrachtung der Aufteilung
von Verkehrsflachen

Journal fir Mobilitat und Verkehr (DVWG] (2026) Nr. 26, 5. 49-65, 6 B, 8 T, zahlr. Q. - Online unter:
https://jmv.publia.org/jmv

Die gerechte Verteilung von Verkehrsflachen stellt eine zentrale Herausforderung fiir eine nachhal-
tige und demokratische Verkehrspolitik dar. Der Beitrag untersucht die Frage der Flachengerech-
tigkeit zwischen Auto und Fahrrad aus politikwissenschaftlicher Perspektive. Auf Basis der Gerech-
tigkeitstheorie von John Rawls wird argumentiert, dass Verkehrsflachen als offentliche Giiter ver-
standen werden konnen, deren Nutzung fair und demokratisch legitimiert sein sollte. Empirische
Beispiele aus drei deutschen Stadten zeigen bestehende Ungleichheiten und politische Konflikte
auf. Abschlielend werden normative Implikationen und Handlungsempfehlungen fiir eine gerechte
und demokratische Flachenpolitik abgeleitet. Deutschland (VCD) sieht eine solche Neuverteilung
sogar als zentrale Voraussetzung fur das Gelingen der Verkehrswende. Dennoch lassen sich in den
meisten Stadten bislang nur langsame und punktuelle Veranderungen beobachten. Einige grof3ere
Stadte gehen jedoch neue Wege und Verteilen die Flachen um. Zum Beispiel wird die Situation in
Berlin, Koln und Minchen analysiert, jeweils mit Fokus auf Entscheidungen, Umsetzung und Dis-
kussion von Flachenumwidmungen und untersucht dabei die Akteurskonstellationen, Konfliktlinien
und demokratischen Aushandlungsprozesse in den drei Stadten. Es wird deutlich, dass Fragen der
Flachenverteilung nicht allein technisch oder planerisch beantwortet werden konnen, sondern ge-
nuin politisch und normativ sind. Die Verteilung des offentlichen Raums spiegelt gesellschaftliche
Machtverhaltnisse, Werte und Gerechtigkeitsvorstellungen wider. In diesem Sinne ist die Verkehrs-
politik ein Ort, an dem grundlegende demokratische Prinzipien - Gleichheit, Teilhabe und Legitima-
tion — konkret verhandelt werden.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

M.L. Pruf3, F. Drews

Flachengerechtigkeit in Berlin: Verkehrsflachenverteilung als Erganzung zum Berliner Umwelt-
gerechtigkeitsatlas

Journal fir Mobilitat und Verkehr (DVWG] (2026) Nr. 26, S. 49-65, 6 B, 8 T, zahlr. Q. - Online unter:
https://jmv.publia.org/jmv

Flachengerechtigkeit rickt im Kontext urbaner Mobilitat zunehmend in den Fokus. Im Mittelpunkt
steht dabei zumeist die ungleiche Verteilung des offentlichen StrafBenraums fir verschiedene Ver-
kehrsmittel. Erstmals wird fir Berlin eine gesamtstadtische Analyse der Verkehrsflachenverteilung
prasentiert und mit dem lokalen Umweltgerechtigkeitsatlas verknipft. Dieser multiperspektivische
Ansatz erlaubt es, Flachengerechtigkeit tUber reine Verteilungsfragen hinaus zu denken und identi-
fiziert Quartiere als prioritare Handlungsraume. Ein zentrales Problem liegt in der fehlenden kon-
zeptionellen Scharfe des Begriffs. Unklar bleibt, ob Flachengerechtigkeit einen normativen Zielzu-
stand beschreibt oder ein analytisches Instrument sein soll. Ebenso fehlt Einigkeit dariiber, wie eine
.gerechte” Verteilung konkret aussehen kann und wie sie bewertbar gemacht werden soll. Diese
Arbeit liefert erstmals Zahlen zur Verkehrsflachenverteilung fiir alle 542 Berliner Planungsraume.
Es handelt sich dabei nicht um ein flachen-exaktes Abbild, sondern um eine Annaherung an die
Realitat des offentlichen StrafBenraums. Geodaten zeigen, dass der MIV einschliefllich Parkflachen
in fast allen Planungsraumen den Straflenraum dominiert, gefolgt vom Fuflverkehr, wéhrend Rad-
verkehrs- und OPNV-Flachen unterreprasentiert sind. Dies stimmt mit den Ergebnissen anderer
(inter-Jnationaler Studien Uberein.
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.0 Allgemeines
0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Smart City Matters: eine qualitative und quantitative Stakeholderanalyse
Frankfurt: FAZ Business Media GmbH; Deloitte [Berlin); MobilityMindz (Wiesbaden), 2026, 48 S.

Die Studie Smart City Matters basiert auf einem Methodenmix aus qualitativen und quantitativen
Verfahren. Die Gemeinschaftsstudie wurde von FAZ Business Media, Deloitte und Mobility MindZ
erarbeitet. Ziel war es, sowohl qualitative Einblicke in die Erfahrungen und Perspektiven zentraler
Akteurinnen und Akteure zu gewinnen als auch eine quantifizierte Bestandsaufnahme uber den
Stand und die Dynamik von Smart-City-Initiativen in Deutschland zu zeichnen. Die Ergebnisse beider
Ansatze werden in der Studie getrennt dargestellt und ermdglichen im Zusammenspiel ein diffe-
renziertes Gesamtbild. Es wird aufgezeigt, wie internationale Vorreiterstadte und deutsche Kom-
munen diesen komplexen Transformationsprozess mit praxisnahen Strategien, innovativen Ansat-
zen und konkreten Handlungsempfehlungen angehen. Ein zentrales Ergebnis der Studie ist, dass
Kooperation und Veranderungsbereitschaft entscheidende Faktoren fiir die erfolgreiche Umsetzung
zukilnftiger Strategien sind. Der Weg zur smarten Stadt ist mehr als nur eine Frage der Technologie
- er erfordert einen tiefgreifenden Wandel in Denkweisen und Strukturen. Die vielfaltigen Losungs-
ansatze der Kommunen zeigen: Wenn Stadte wie Start-ups denken, Biirger als Mitgestalter handeln
und Verwaltungen kontinuierlich lernen, wird die Transformation zum Motor statt zur Hirde.
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5.1 Autobahnen )
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

B. Yang, O. Hussey, S. Alexander

Quantifizierung der Auswirkungen des Autobahnausbaus auf den stadtischen Warmeinseleffekt
in der San Francisco Bay Area

(Orig. engl.: Quantifying highway expansion impact on urban heat island effect in San Francisco bay
areal

Cities 169 (2026) Nr. 106555, 10 S., 4 B, 2 T, zahlr. Q. - Online unter: https://doi.org/10.1016/).ci-
ties. 2025. 106555

Der Ausbau stadtischer Autobahnen hat grundlegende Auswirkungen auf die Umwelt. Doch bisher
gibt es kaum Untersuchungen dazu, inwieweit der Bau und Ausbau von Autobahnen das lokale Klima
und den stadtischen Warmeinseleffekt (UHI) beeinflussen konnen. Die Studie verfolgt einen neuar-
tigen statistischen Ansatz unter Verwendung thermischer Fernerkundungsdaten zur Landoberfla-
chentemperatur (LST) sowie meteorologischer Daten, um die Umweltauswirkungen des Autobahn-
ausbaus auf den UHI-Effekt in der San Francisco Bay Area (SFBA] zu quantifizieren - einem der
urbanisierten Gebiete in den USA, in dem in den letzten Jahrzehnten umfangreiche Autobahnbau-
vorhaben durchgefiihrt wurden. Unter Verwendung der genauen Standorte der Autobahnausbau-
projekte des kalifornischen Verkehrsministeriums (CalTrans) wurden Fernerkundungsdaten zur
Landoberflachentemperatur (LST) aus Google Earth Engine erhoben. Die Intensitat der UHI-Effekte
wurde fur elf Autobahnausbauprojekte jeweils ein Jahr vor und nach dem Bau geschatzt. Im Gegen-
satz zu friheren UHI-Studien, die sich auf groBraumige Modellierungen oder kurzfristige Mafinah-
men stitzen, nutzt diese Arbeit einen projektbasierten Vorher-Nachher-Vergleich mit einer
Dummy-Variablen fir den Autobahnausbau und LST-Daten, um lokalisierte UHI-Auswirkungen di-
rekt zuzuordnen. Die Ergebnisse der Studie deuten auf einen verstarkten UHI-Effekt und einen An-
stieg des LST-Unterschieds zwischen Stadt und Land hin, der auf den Autobahnausbau im Untersu-
chungsgebiet zuriickzufiihren ist und mit Veranderungen der Landnutzungsmuster korreliert. Sie
liefern umsetzbare Erkenntnisse flir den Verkehrs- und Stadtplanungsbereich hinsichtlich von Stra-
tegien zur Schadensminderung, wie beispielsweise den Erhalt von Vegetation, die Einbeziehung von
Grinpuffern und den Einsatz reflektierender Materialien beim Autobahnbau. Die Studie tragt nicht
nur zum Verstandnis der Umwelt Auswirkungen des Autobahnausbaus bei, die nicht mit den zurtick-
gelegten Fahrzeugmeilen (VMT) zusammenhangen, sondern liefert auch neue Analyseinstrumente,



um diese externen Effekte in kiinftige Entscheidungen der Stadtplanung und Politikgestaltung ein-
zubeziehen.
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5.1 Autobahnen
6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

J. Hegewald, M. Oeser

Entwurf eines auf der Fahrerreaktion basierenden Nachgiebigkeitsmodells fiir die Einhaltung
von Geschwindigkeitshegrenzungen auf Autobahnen

[Orig. engl.: Design of a driver reaction-based compliance model for speed limit adherence on mo-
torways)

European Transport Research Review 18 [2026] Nr. 26, 14 S., 7 B, 3 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1186/512544-026-00786-5

Untersucht wird, wie Fahrer auf variable Geschwindigkeitsbegrenzungen reagieren und wie dieses
Verhalten in Verkehrsmodellen abgebildet werden kann. Ziel ist die Entwicklung eines allgemein
anwendbaren Compliance-Modells, das ohne aufwendige projektspezifische Kalibrierungen genutzt
werden kann. Grundlage der Untersuchung sind Individualfahrzeugdaten von der A 4 bei Koln, wo
zeitweise ein Tempolimit von 100 km/h gilt. Die Analysen zeigen, dass Fahrer ihre Geschwindigkeit
zwar anpassen, die tatsachliche Reduktion jedoch deutlich geringer ausfallt als theoretisch erfor-
derlich. Besonders bei geringeren Verkehrsdichten reagieren die Fahrer nur teilweise auf das Tem-
polimit. Auf Basis dieser Erkenntnisse wurde ein neues verhaltensbasiertes Compliance-Modell
entwickelt. Es beschreibt die Geschwindigkeitsanpassung als proportionalen Anteil der eigentlich
erforderlichen Anpassung und verwendet dafiir einen einfachen Anpassungsparameter. Das Modell
kann sowohl in mikroskopischen als auch in makroskopischen Verkehrsmodellen eingesetzt wer-
den. Die Ergebnisse zeigen, dass das Modell Geschwindigkeiten unter Tempolimits realistisch vor-
hersagen kann und sich besonders fiir die Planung, Bewertung und Optimierung von Verkehrsbe-
einflussungsanlagen eignet.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
L. Weif3, M. Bohlinger, A. Sielicki

Transit-Oriented Development: Bestandsorientierte Perspektiven zwischen Siedlung und Ver-
kehr

Nahverkehr 44 [2026) Nr. 7+8, S. 67-70, 3B, 15 Q

Der Beitrag nimmt Transit-Oriented Development (T.0.D.) als Planungsstrategie an der Schnitt-
stelle zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in den Blick und diskutiert, wie T.0.D. in Be-
standsbedingungen wirksam werden kann. Anhand unterschiedlicher Ausgangslagen werden sied-
lungs- und verkehrsseitige Handlungsoptionen aufgezeigt. Im Fokus stehen dabei Flachensiche-
rung, infrastrukturelle Feinjustierung und institutionelle Koordination als Voraussetzungen einer
wirksamen Kopplung von Verkehr und Siedlungsentwicklung.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
0.20 StraBen- und Verkehrswesen (Landerberichte)

M. Fernando, D. Nag, A.B. Reda, A.S. Reiffer, L. Dablanc, T. Tgrset, G. Mattioli, E. Heinen

Trends im Einkaufsverkehr: Eine vergleichende Studie zu vier westeuropaischen Landern
[Orig. engl.: Trends in shopping-related travel behaviour: a comparative study of four Western Eu-
ropean countries/



European Transport Research Review 18 [2026]) Nr. 30, 24 S., 12 B, 3 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1186/512544-026-00790-9

Die Studie untersucht Trends im Einkaufsverkehr in Frankreich, Deutschland, Norwegen und der
Schweiz anhand harmonisierter nationaler Verkehrserhebungsdaten aus den frithen 2000er-Jahren
bis in die 2020er-Jahre. Durch eine stratifizierte Analyse nach Urbanisierungsgrad, Geschlecht, Al-
ter, Haushaltstyp und Einkommen wird untersucht, wie sich das Verkehrsaufkommen im Zusam-
menhang mit Einkaufsfahrten verandert hat. Durch die Analyse der Trends in den vier Landern wer-
den lokale Storfaktoren wie beispielsweise die Datenqualitat minimiert und ermoglichen, Verande-
rungen im Zusammenhang mit gesellschaftlichen und politischen Ereignissen und Trends zu inter-
pretieren. In allen untersuchten Landern, mit Ausnahme der Schweiz, ist die Haufigkeit von Ein-
kaufsfahrten zuriickgegangen, wobei sich tiber Geschlechter und Urbanisierungsgrade hinweg ahn-
liche Muster beobachten lassen. Wahrend Frauen in der Vergangenheit mehr Einkaufsfahrten un-
ternahmen als Manner, hat sich im Laufe der Zeit eine Angleichung zwischen den Geschlechtern
ergeben. Altere Erwachsene widmen einen gréf3eren Anteil ihrer Wege dem Einkaufen und sind zu-
nehmend auf das Auto angewiesen. Wahrend ein hoheres Einkommen im Allgemeinen mit mehr
Autofahrten verbunden war, andert sich dieses Muster derzeit. Hoherverdienende Gruppen haben
ihren Anteil an Fuf3- und Radwegen tendenziell starker erhoht, obwohl dies vom Urbanisierungsgrad
abhangt und von Land zu Land variiert. Innerhalb der einzelnen Lander unterscheiden sich die Hau-
figkeiten von Einkaufsfahrten zwischen stadtischen und landlichen Gebieten in unterschiedlichem
Mafle. In der Schweiz beispielsweise gehen Stadtbewohner und -bewohnerinnen deutlich haufiger
einkaufen als Menschen in landlichen Gebieten, wahrend der Unterschied in Norwegen am gerings-
tenist. Unterschiede in der Haufigkeit, der Entfernung und dem Verkehrsmittel der Einkaufsfahrten
im Zeitverlauf spiegeln unterschiedliche nationale Kontexte wider und werden im Zusammenhang
mit dem Wachstum des E-Commerce, der Dezentralisierung des Einzelhandels und der steigenden
Zahlvon Pkw-Besitz diskutiert. Diese Ergebnisse unterstreichen die Komplexitat von Einkaufsfahr-
ten und zeigen, unter welchen Umstanden sich das Verkehrsverhalten in Europa angleicht oder un-
terscheidet.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

C. Casier,L. Verhulst,F. Witlox

Untersuchung der Auswirkungen von StraBensperrungen und gemeinschaftlicher Mobilitat auf
das stadtische Verkehrsverhalten: eine agentenbasierte Simulation in Gent

[Orig. engl.: Exploring the impact of street closures and shared mobility on urban travel behaviour:
an agent-based simulation in Ghent/

European Transport Research Review 18 [2026] Nr. 35, 12 S., 3 B, 2 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1186/512544-026-00794-5

Die Studie untersucht die Auswirkungen von Straf3ensperrungen fir den Autoverkehr und Shared-
Mobility-Angeboten auf das Reiseverhalten und das stadtische Verkehrsaufkommen in Gent, Bel-
gien. Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt dabei auf der Verlagerung des Autoverkehrs, dem
Modal Shift sowie den Unterschieden zwischen den einzelnen Stadtvierteln. Zur Analyse der kom-
plexen Wechselwirkungen zwischen den Netzveranderungen und taglichen Reisemustern wurde ein
agentenbasiertes Modell genutzt. Grundlage fir die Simulation verschiedener Szenarien bildeten
reale Wegetageblcher einer Stichprobe der Bevolkerung. Die Ergebnisse zeigen, dass Straf3ensper-
rungen in den meisten Stadtvierteln zu einer leichten Reduzierung des Autoverkehrs fihren. Das
Angebot von Bikesharing fordert den Radverkehr und tragt somit zur Entlastung des Autoverkehrs
bei. Im Gegensatz dazu fihrt Carsharing zu einer starkeren Abhangigkeit vom Auto und einer inten-
siveren Nutzung dieses Verkehrsmittels. Zudem bewirken die Straflensperrungen eine Verlagerung
auf andere Verkehrsrouten, wodurch sich der Autoverkehr auf bestimmte Hauptverkehrsachsen
konzentriert. Die genauen Effekte auf den FuBBverkehr und die Nutzung des offentlichen Personen-
nahverkehrs bleiben nach Angaben der Autoren jedoch unklar. AbschlieBend fordert die Studie eine
systematische Planung sowie interdisziplinare Ansatze unter Einbezug qualitativer Analysen, um
Veranderungen im Reiseverhalten besser zu verstehen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

L. Rotter, O. Mietzsch, M. Hehl

Die Zukunft fahrt einfach: Westfalen-Lippe startet Tarifreform
Nahverkehr 44 [2026] Nr. 7+8, S. 63-66, 2 B

Mit der Reform des WestfalenTarifs geht einer der grof3ten Flachentarifraume Deutschlands kon-
sequent den Weg in Richtung Vereinfachung eines bislang sehr ausdifferenzierten Tarifwerks.
Hierzu sind viele Einzelschritte erforderlich, vor allem gilt es, die Politik von Anfang an mitzuneh-
men. Mit der Beschlussfassung in den zustandigen Gremien ist der erste Schritt getan, nun muss
die Umsetzung mit der gleichen Konsequenz erfolgen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

L. Weithaler

Forschung, Planung und Bau: Beispiele aus aller Welt

Public, cable, trans: pct /Urban Cableways in Public Transport [2026] Nr. 9, 43 S., zahlr. B, Q

Lateinamerika hat sich in den letzten Jahren als Vorreiter im Einsatz von Seilbahnen im urbanen
Raum positioniert. So Uiberzeugen sie hier als Teil des OPNV mit ihren Vorziigen im taglichen Betrieb
und dberwinden nicht nur topografische Hindernisse, sondern verbinden auch schwer zugangliche
Vororte mit dem Zentrum. Fahrgaste in La Paz oder El Alto in Bolivien, Bogota in Kolumbien, Mexico
City oder Uruapan und Santiago de Chile wissen die Vorteile einer Personenbeforderung tiber den
Straf3en der Stadte zu schatzen. Und auch in Indien sind Seilbahnen fiir die Personenbeforderung in
Stadten zum Verkehrsmittel der Wahl geworden. Hier werden in den nachsten Jahren mehr als zehn
urbane Seilbahnen realisiert. In Europa sind noch wenige Seilbahnen im stadtischen Bereich in Be-
trieb, doch scheinen ihre Vorziige auch hier immer mehr in den Fokus zu riicken. So wurde im De-
zember 2025 die Cable C1 im Grofraum Paris in Betrieb genommen und als nachhaltige Verkehrs-
losung gelobt. Auf Seilbahnmessen wie der Mountain Planet in Grenoble oder der Interalpin in In-
nsbruck werden urbane Seilbahnen im Rahmen von Informations- und Diskussionsformaten in den
Blickpunkt gestellt. Deutsche Ballungsrdaume wie Bonn, Herne oder Koln greifen die Thematik in
der nachhaltigen Gestaltung des OPNV auf. Und auch die Sicherheit von Seilbahnsystemen, die ein
wesentliches Kriterium bei der Auswahl urbaner Mobilitatslosungen ist, wird durch Studien unter
Beweis gestellt: ,Seilbahnen heben sich als das sicherste Verkehrsmittel hervor, mit einer sehr
geringen Zahl an Verletzungs- oder tédlichen Unfillen”, wobei Seilbahnen von mehreren Faktoren
profitieren, die zur ihrer Sicherheit beitragen. Mit einer Aufnahme in die Planungsmafinahmen fir
den Ausbau des europaischen OPNV darf also in Zukunft vermehrt gerechnet werden. Das Heft 9
der pct enthalt zehn zweisprachige Beitrage.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

K. Salomo

Fahrgerechtigkeit in mittelgroBen und grofien deutschen Stadten: Zuwandererviertel profitieren
von Schienenverkehr, einkommensschwache Gebiete sind in groBen deutschen Stadten starker
auf Busse angewiesen

[Orig. engl.: Public transportation equity in mid-sized and large German cities: Immigrant neigh-
borhoods benefit from fixed-rail, low-income areas rely more on buses in large German cities]

Cities 170 [2026] Nr. 106653, 12 S., 3B, 3 T, zahlr. Q. - Online unter: https://doi.org/10.1016/).ci-
ties.2025.106653

Die Studie untersucht die Erreichbarkeit des offentlichen Nahverkehrs im Zusammenhang mit der
Armutsquote auf Stadtteilebene und der Konzentration von Zugewanderten in allen mittelgrofien



(100 000-500 000 Einwohner) und groBen (>500 000 Einwohner] deutschen Stadten. Auf der Grund-
lage von 1-km-mal-1-km-Rastern stiitzt sich die Analyse auf Daten aus dem Jahr 2015 zu Armuts-
quoten, Migrantenanteilen, der zentralen Stadtteillage sowie dem Zugang zu StraBenbahn-/U-
Bahn-, Bus- und Bahnsystemen. Die Erreichbarkeit ist definiert als der Anteil der Wohnflache jedes
Rasters, der sich in festgelegten Entfernungen zu Haltestellen befindet, die Mindestanforderungen
an die Verkehrsanbindung erfiillen. Regressionsmodelle mit raumlicher Verzégerung (SLX, Spati-
ally lagged X) bertiicksichtigen sowohl lokale Effekte als auch rdumliche Ausstrahlungseffekte aus
benachbarten Rasterfeldern. Die Ergebnisse zeigen erhebliche Unterschiede: In beiden Stadtarten
verfligen Cluster mit hoheren Zuwanderungsanteilen unabhangig von ihrer Zentralitat Gber einen
deutlich besseren Zugang zu Strafienbahn-, U-Bahn- und Bahnsystemen. Im Gegensatz dazu wei-
sen Cluster mit hoheren Armutsquoten nur in mittelgroen Stadten einen verbesserten Zugang zu
Straf3enbahn und U-Bahn auf. In Grofistadten sind Gebiete mit hoher Armutsquote - insbesondere
wenn sie raumlich gebiindelt sind - mit einem besseren Zugang zu Busverbindungen verbunden,
jedoch nicht mit allgemein zuverlassigeren Schienenverkehrssystemen. Stadtteile mit hohem Anteil
Zugewanderter liegen zudem tendenziell zentraler, wahrend einkommensschwache Stadtteile eher
am Stadtrand liegen. Diese Muster stellen die Annahme infrage, dass benachteiligte Stadtteile in
deutschen Stadten lUberwiegend zentral gelegen sind. Obwohl das Querschnittsdesign kausale
Rickschliisse einschrankt, deuten die Ergebnisse darauf hin, dass einkommensschwache Bevolke-
rungsgruppen in Grof3stadten moglicherweise Uberproportional aus zentralen Gebieten verdrangt
wurden, wodurch sie den Zugang zu hochwertigen Verkehrsmitteln verloren haben und nun in Stadt-
teilen leben, die hauptsachlich mit Bussen bedient werden.

837190
5.5 Radverkehr, Radwege
H. Xu, Y. Jiang, T. Xue, Z. Wang, Y. Fang, X. Huang

Untersuchung von Auswirkungen objektiver Merkmale und subjektiver Wahrnehmungen der
StraBenumgebung auf die Praferenzen beim Radfahren

[Orig. engl.: Exploring the impact of objective features and subjective perceptions of street environ-
ment on cycling preferences)

Cities 168 [2026] Nr. 106434, 15 S., 9 B, 1 T, zahlr. Q. - Online unter: https://doi.org/10.1016/).ci-
ties.2025. 106434

Die Erforschung der Faktoren, die die Vorlieben beim Radfahren beeinflussen, tragt dazu bei, das
Radfahrumfeld zu verbessern und die Zufriedenheit der Radfahrenden zu steigern. Um der in be-
stehenden Studien nur begrenzten Berlicksichtigung sowohl objektiver Stralenmerkmale als auch
der subjektiven Wahrnehmungen der Radfahrenden entgegenzuwirken, nutzt diese Studie Street-
View-Bilder aus Peking, um den Einfluss von Stralenmerkmalen auf die Vorlieben beim Radfahren
aus einer doppelten Perspektive zu untersuchen. Zunachst werden mithilfe des Mask2Former-Mo-
dells objektive Merkmale extrahiert. AnschlieBend wird der Datensatz ,MIT Place Pulse 2.0” zur
Berechnung subjektiver Wahrnehmungen herangezogen. Danach werden XGBoost- und SHAP-Mo-
delle angewendet, um die Zusammenhange zwischen objektiven und subjektiven Merkmalen sowie
den Praferenzen beim Freizeitradfahren zu untersuchen. Zu den wichtigsten Ergebnissen zahlen
vier Faktoren: (1) Eine raumliche Heterogenitat der Praferenzen beim Radfahren im Zentrum von
Peking, die durch eine hohere Praferenz in den Randbereichen und eine geringere Praferenz im
Zentrum gekennzeichnet ist. (2) Die Merkmale ,Schonheit”, ,Vegetation”, ., Lebendigkeit”, ,Sicher-
heit” und ,Bebauung” beeinflussen die Fahrradpraferenzen signifikant. (3] Sowohl objektive als
auch subjektive Variablen zeigen nichtlineare Effekte mit Schwellenwerteffekten auf die Fahrrad-
praferenzen. (4) Die Wechselwirkungseffekte auf die Fahrradpraferenzen variieren je nach den ver-
schiedenen Variablen der StraBenmerkmale. Die Studie bestatigt, dass sich Straflenansichtsbilder
zur Bewertung von Faktoren, die die Fahrradpraferenzen beeinflussen, sinnvoll einsetzen lassen.
Dieser Ansatz liefert wertvolle Erkenntnisse fiir Entscheidungstrager, die die Fahrradinfrastruktur
verbessern mochten.
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5.5 Radverkehr, Radwege

5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

3.9 StrafBenverkehrsrecht

J. Sinclair, J. Nolan

Beeinflussen gesetzliche Mindestabstande fiir Radfahrer das Fahrverhalten der Autofahrer?
[Orig. engl.: Do minimum passing distance laws for cyclists change driver behaviour?]

Journal of Cycling and Micromobility Research, Volume 7 [2026) Nr. 100102, 9 S., 3B, 14 T, zahlr. Q.
- Online unter: https.//www.sciencedirect.com/journal/journal-of-cycling-and-micromobility-rese-
arch

Die Studie untersucht die Auswirkungen von Gesetzen zum Mindestiiberholabstand (auch als ,1-
Meter-Gesetze” oder ,3-FuB-Gesetze"” bezeichnet) auf das Fahrverhalten. Die Uberholabsténde von
70 Radfahrern in Perth, Westaustralien, wurden vor und nach der Einfiihrung eines Gesetzes zum
Mindestiiberholabstand erfasst, die zeitlich mit einer Werbekampagne zur Forderung der Sicherheit
von Radfahrern zusammenfiel. Die Ergebnisse zeigen nur eine geringfligige Verringerung des An-
teils der Uberholmandver, bei denen der Abstand zum Radfahrer sehr gering war, auf Straflen mit
niedrigeren Geschwindigkeitsbegrenzungen. Auf diesen Straflen lagen die 5 % der Uberholmandver
mit dem geringsten Abstand nach Inkrafttreten des Gesetzes und der Werbekampagne 10 cm (95 %
Cl cm) weiter vom Radfahrer entfernt. Auf StrafRen mit héheren Geschwindigkeitsbegrenzungen war
kein Effekt festzustellen. Die festgestellte, sehr geringe Verbesserung, die sich auf langsamere
Straf3en beschrankt, ist deutlich geringer als die von anderen Maf3nahmen zur Verbesserung der
Sicherheit von Radfahrern. So wurden beispielsweise geschiitzte Radwege mit einer Vergréf3erung
des Uberholabstands um 73 cm in Verbindung gebracht - ein Effekt, der etwa siebenmal grofler ist
als der des Gesetzes zum Mindestiberholabstand.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

A. Elvarsson, D. Zani, B.T. Adey

Uberholspur fiir die Infrastrukturplanung fiir den Radverkehr: Zur Effektivitit und Effizienz von
Planungsprozessen fiir Fahrradinfrastruktur

[Orig. engl.: Fast-lane for planning cycling infrastructure: On the effectiveness and efficiency of cyc-
ling infrastructure planning processes)

Journal of Cycling and Micromobility Research, Volume 7 [2026] Nr. 100103, 9 S., 3 B, zahlr. T, Q. -
Online unter: https.//www.sciencedirect.com/journal/journal-of-cycling-and-micromobility-rese-
arch

Der rechtzeitige Ausbau der Fahrradinfrastruktur ist fir das Erreichen von Zielen wie Dekarboni-
sierung und Verkehrssicherheit fiir Radfahrer von entscheidender Bedeutung. In vielen Planungs-
kontexten kommt es jedoch nach wie vor zu Verzogerungen bei der Fertigstellung von Infrastruk-
turprojekten, was zum Teil auf die Planungsprozesse zurlickzufiihren ist. Der Beitrag befasst sich
mit dem Mangel an wissenschaftlicher Forschung zur Verbesserung von Infrastrukturplanungspro-
zessen, insbesondere fir die Fahrradinfrastruktur, und wendet dazu eine strukturierte, dreistufige
Methodik an: Prozessabbildung, Prozessanalyse und Verbesserungsvorschlag. Dies konkret auf den
Fall des Kantons Ziirich in der Schweiz. Der Beitrag umfasst die Abbildung des bestehenden Pla-
nungsprozesses fir die Fahrradinfrastruktur, die ldentifizierung prozessbezogener Herausforde-
rungen anhand von drei Entscheidungskriterien (technische Reife, gesellschaftlicher Konsens und
politisch-finanzielle Priorisierung) sowie den Vorschlag gezielter Verbesserungen. Die wichtigsten
Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit rechtzeitiger Planungsauftrage, Kostenibersichten in
einem frihen Stadium und des systematischen Umgangs mit Unsicherheiten, um die Effizienz des
Planungsprozesses zu steigern. Es wird argumentiert, dass diese Prozessanderungen die Umset-
zung von Fahrradinfrastrukturprojekten beschleunigen und die Ausrichtung auf langfristige strate-
gische Ziele wie das Erreichen der CO2-Neutralitat bis 2050 verbessern konnen. Indem sie die Licke



zwischen der Gestaltung von Planungsprozessen und den Ergebnissen der Infrastruktur schlief3t,
liefert diese Studie einen Ansatz zur Analyse und Verbesserung von Planungsprozessen. Die Ergeb-
nisse sind relevant fur Infrastrukturplanung, politische Entscheiderinnen und Entscheider und For-
schende, die einen effektiveren und effizienteren Ausbau der Fahrradinfrastruktur fordern mochten.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Schockel, L. Kessler, K. Bogenberger

Fahrradwarteschlangen an Ampelkreuzungen - Eine drohnengestiitzte empirische Analyse von
Abstanden, Sattigungsstromen und Zeitverlusten

[Orig. engl.: Bicycle queues at signalized intersections - A drone-based empirical analysis of head-
ways, saturation flows, and time losses)/

Journal of Cycling and Micromobility Research, Volume 8 [2026) Nr. 100117, 16 S., 10 B, 3 T, zahlr.
Q. - Online unter: https.//www.sciencedirect.com/journal/journal-of-cycling-and-micromobility-re-
search

Empirische Erkenntnisse zu makroskopischen Verkehrsflussmerkmalen, Durchlasskapazitaten
und Unterschieden zwischen verschiedenen Fahrradtypen sind nach wie vor begrenzt. Insbesondere
lange Fahrradwarteschlangen an ampelgeregelten Kreuzungen - an denen Radfahrer die grofiten
Zeitverluste hinnehmen miissen, was in der Folge auch zu regelwidrigem Verhalten fihrt - werden
nach wie vor unzureichend behandelt. Daher untersucht die Studie die Verkehrsflussmerkmale und
Zeitverluste von Fahrradwarteschlangen an zwei ampelgeregelten Kreuzungen in Minchen. Anhand
von Drohnenaufnahmen wurden Fahrspuren aus 154 Warteschlangen wahrend der morgendlichen
Hauptverkehrszeit extrahiert, um Abstande, Sattigungsstrome, Zeitverluste und regelwidriges Ver-
halten zu analysieren. Die Ergebnisse zeigen, dass in langen Warteschlangen die Abstande fiir die
letzten Radfahrer in der Warteschlange tendenziell zunehmen, was zu einer Verringerung des Sat-
tigungsstroms fuhrt. Was die Fahrzeugtypen betrifft, wiesen Lastenrader im Vergleich zu Standard-
fahrradern deutlich hohere Abstande auf. Entsprechend waren die Zeitverluste an Kreuzungen so-
wohl bei Lastenradern als auch bei Fahrradern mit Anhangern deutlich hoher. Trotz dieser indivi-
duellen Unterschiede hatte die Zusammensetzung der Fahrradflotte nur einen vernachlassigbaren
Einfluss auf den gesamten Abbau der Warteschlange, der in erster Linie von der Warteschlangen-
dichte beeinflusst wurde. Schlieflich deutet die signifikante Korrelation zwischen Wartezeiten und
regelwidrigem Verhalten darauf hin, dass lange Verzogerungen ein Hauptgrund fir solches Verhal-
ten sind.
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5.6 FuBlgangerverkehr, FuBwege, Fullgangeriberwege
5.8 Vermessung, Photogrammetrie, GIS, Laseranwendungen
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

M.J. Klos, M. Staniek, G. Sierpinski

Uber den Kernbereich hinaus: Methode zur Bewertung der Anpassung der ,,15-Minuten-Stadt” in
unterschiedlichen stadtischen Umgebungen anhand eines vergleichenden raumlichen Analyse-
ansatzes

[Orig. engl.: Beyond the core: Method for assessing 15-minute city adaptation in diverse urban en-
vironments with a comparative spatial analysis framework]

Cities 168 [2026) Nr. 106459, 18 S., 11 B, 7 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//doi.org/10.1016/j.ci-
ties.2025.106459

Vorgestellt wird eine Methodik zur Bewertung der Ubereinstimmung stidtischer Gebiete mit dem
Konzept der ., 15-Minuten-Stadt”, bei dem der Zugang zu grundlegenden Dienstleistungen innerhalb
kurzer Ful3- oder Fahrradwege im Vordergrund steht. Die Studie untersucht die Anwendbarkeit die-
ses Modells in unterschiedlichen stadtischen Kontexten und konzentriert sich dabei auf Katowice,



Augsburg und Valencia - drei europaische Stadte mit kontrastierenden stadtebaulichen und sozio-
okonomischen Strukturen. Unter Einsatz von GIS-Tools (Geographic Information System) und O-
penStreetMap-Daten umfasst die Analyse die Erstellung von Isochronenkarten zur Bewertung der
Erreichbarkeit ausgewahlter 6ffentlicher Einrichtungen - darunter Einrichtungen des Gesundheits-
wesens, des Bildungswesens, des Handels und der Freizeitgestaltung — zu Fuf3. Die Durchfiihrung
dieser Bewertung auf Stadtteilebene ermdglicht die Ermittlung raumlicher Unterschiede hinsicht-
lich der Ubereinstimmung mit den Kriterien der ,,15-Minuten-Stadt”. Die Ergebnisse zeigen erheb-
liche Unterschiede in der Erreichbarkeit, wobei zentrale Stadtteile im Allgemeinen besser mit den
Annahmen des Modells lbereinstimmen als Randgebiete, insbesondere hinsichtlich sozialer Ein-
richtungen und Freizeiteinrichtungen. Die Studie legt nahe, dass die Umsetzung des Konzepts der
.15-Minuten-Stadt” in unterschiedlichen Stadtformen adaptive Strategien erfordert, die den spezi-
fischen raumlichen und demografischen Merkmalen jeder Stadt Rechnung tragen. Die vorgeschla-
gene Methodik bietet Stadtplanern und -planerinnen ein praktisches Instrument zur Bewertung und
Optimierung des Zugangs zu Dienstleistungen, um eine nachhaltige raumliche Entwicklung zu un-
terstlitzen und die Lebensqualitat der Bevolkerung zu verbessern.
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5.6 FuBlgangerverkehr, FuBwege, Fullgangeriberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

S. LaJeunesse, W. Kumfer, S. Kothuri, K. Nordback, N. McNeil

Wie haben Sie die Uberquerung der StraBe erlebt? Entwicklung einer Skala zur Zufriedenheit von
zu FuB Gehenden mit unsignalisierten Fahrbahniiberquerungen

[Orig. engl.: How was your crossing experience? Development of a pedestrian satisfaction with un-
signalized crossings scale/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1762-1776, 4 B, 9T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Einrichtungen fir FuBverkehrsquerungen ohne Lichtsignalanlagen konnen die Sicherheit von Fuf3-
gangerinnen und Fulgangern erhohen; dennoch ist die fiir FuBBverkehr gebotene Angebotsqualitat
bislang kaum erforscht. Die Studie untersuchte, ob und wie die Zufriedenheit von Fufigédngerinnen
und Fuf3gangern bei der Nutzung solcher Ubergange je nach Art der Einrichtung variierte - konkret:
rechteckige, schnell blinkende Warnleuchten (rectangular rapid-flashing beacons, RRFB) mit Mit-
telinsel, eine reine Mittelinsel, ein markierter Fuf3gangeriberweg sowie eine unmarkierte Uberque-
rung. Das Forschungsteam des Highway Safety Research Center der Universitat North Carolina und
der Portland State University erhob Daten mittels Befragungen vor Ort sowie Videoanalysen bei 358
zu Full Gehenden an insgesamt 40 Standorten in zwei verschiedenen Stadten. Strukturgleichungs-
modelle zeigten auf, wie die Zufriedenheit des FuBlverkehrs mit dem Uberquerungsvorgang durch
ein positives Sicherheitsempfinden und geringe Verzogerungen beim Uberqueren der Strafle ge-
pragt wurde. Zudem unterschied sich die Zufriedenheit je nach Art der Ubergangseinrichtung. Fuf3-
gangerinnen und Fulganger empfanden RRFBs mit Mittelinseln sowie reine Mittelinseln als ver-
gleichsweise sicherer, zeiteffizienter und somit zufriedenstellender als markierte Ubergange ohne
RRFB oder erhohte Mittelinseln sowie unmarkierte Ubergange. Diese Ergebnisse konnen dazu bei-
tragen, MafBnahmen fir eine hohere Servicequalitat fir den Fullverkehr zu entwickeln.
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5.6 FuBlgangerverkehr, FuBwege, Fullgangeriberwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.8 Forschung und Entwicklung

M. Hou, C. Wang, S.M. Easa, J. Cheng

Analyse der Augenbewegungen bei der Handynutzung im FuBBverkehr bei StraBeniiberquerungen
[Orig. engl.: Eye movement evaluation of pedestrians’ mobile phone usage at street crossingseye
movement evaluation of pedestrians” mobile phone usage at street crossings)/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1495-1512, 10 B, 8 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Der Sehsinn ist einer der wichtigsten menschlichen Sinne und liefert den Grofteil der externen In-
formationen, die die zu Ful3 Gehenden beim Uberqueren der Strafie wahrnehmen. Die ablenkende
Nutzung von Mobiltelefonen wahrend des Uberquerens beansprucht jedoch die kognitiven Ressour-
cen des Fuflverkehrs und lenkt ihre visuelle Aufmerksamkeit ab. Infolgedessen sind zu Ful3 Gehende
moglicherweise nicht in der Lage, sich voll auf die Beobachtung des Verkehrsgeschehens sowie die
effektive Planung ihres Uberquerungsweges und -verhaltens zu konzentrieren. Diese Studie unter-
suchte die Auswirkungen verschiedener Verhaltensweisen des Fuflverkehrs an Straf3eniiberque-
rungsanlagen auf die Merkmale der Augenbewegungen (eye movement, EMJ. Zu den untersuchten
Tatigkeiten gehorten normales Uberqueren, Telefonieren, das Schreiben von Textnachrichten und
das Musikhoren. Diese Tatigkeiten wurden zudem in einfache und komplexe Aufgaben unterteilt.
Insgesamt nahmen 29 Personen aus Nanjing (China) an der Studie teil: 18 Manner (62,1 %) und 11
Frauen (37,9 %) mit einem Durchschnittsalter von 23,59 Jahren (Standardabweichung = 2,44). Zur
Analyse der Unterschiede hinsichtlich Sakkadenfrequenz (schnelle ruckartige Augenbewegungen),
Fixationsdauer, Anzahl der Blickwechsel sowie Blickdauer in verschiedenen Szenarien wurde der
Friedman-Test angewandt. Das Schreiben von Textnachrichten hatte den starksten Einfluss auf die
EM-Merkmale des Fufverkehrs, gefolgt vom Telefonieren; das Musikhoren wirkte sich vergleichs-
weise schwacher aus. Der Schwierigkeitsgrad der Nebentatigkeit beeinflusste den Anteil der Blick-
wechsel und der Betrachtungszeit sowie - bis zu einem gewissen Grad - die Blickdauer. Hingegen
hatten Rhythmus und Stil der Musik nur einen teilweisen Einfluss auf den Anteil der Blickaktivitat
und die Blickdauer. Bei gleichem Schwierigkeitsgrad der Nebentatigkeit beeinflussten Mobiltele-
fone die EM-Merkmale und die Aufmerksamkeitsverteilung des Fuf3verkehrs erheblich. Diese Er-
gebnisse tragen zu einem besseren Verstandnis des visuellen Verhaltens von Fu3gangerinnen und
FuBBgangern bei Ablenkung durch Mobiltelefonnutzung bei und liefern wertvolle Erkenntnisse fir
die Entwicklung geeigneter Mafinahmen zur Erhohung der FuBverkehrssicherheit.
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5.10 Entwurf und Trassierung
0.8 Forschung und Entwicklung

S.W. O'Brien, A. West, B. Lan, A.C. Scott, B. Bentzen, L. Myers, J. Graham, B. Schroeder, L. Rode-
gerdts, P. Ryus, S. Brown, M. Walker

Taktile Wegfiihrung in Verkehrseinrichtungen fiir blinde oder sehbehinderte Reisende, Band 1:
Durchfiihrung der Forschung

[Orig. engl.: Tactile wayfinding in transportation settings for travelers who are blind or visually im-
paired, volume 1: Conduct of research/

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRB), 2025, 103 S., 25 B, 9 T, zahlr. Q, Anhange
[TCRP Research Report H. 248). - ISBN 978-0-309-71937-2. - Online unter: https://www.natio-
nalacademies.org/publications/27777

Der TCRP-Research Report 248, bestehend aus Band 1 und Band 2, wurde vom Transit Cooperative
Research Program der USA herausgegeben und untersucht, wie taktile Wegfihrungselemente (Ta-
ctile Walking Surface Indicators, TWSI] Menschen, die blind oder sehbehindert sind, in komplexen
verkehrlichen Umgebungen und im offentlichen Nahverkehr beim Orientieren und sicheren Fortbe-
wegen unterstiitzen. Ausgangspunkt ist, dass vertraute Orientierungshinweise (z. B. Verkehrslarm,
Bordkanten) oft unzuverlassig oder fehlend sind. International existieren neben den in den USA
standardisierten Warnfeldern mit Noppen (Detectable Warning Surfaces) weitere taktile Elemente
wie Richtungsleisten (Tactile Direction Indicators) und taktile Trennprofile, die potenziell die Weg-
fihrung verbessern. Der Band 1 dokumentiert die Forschungsdurchfihrung: Literatur- und Nor-
menreview, Feldbeobachtungen, Interviews mit Verkehrsagenturen, Labor- und Nutzungstests zur
Erkennbarkeit, Verstandlichkeit und Nutzbarkeit verschiedener Muster, Materialien und Anwen-
dungsfille (z. B. Wege in Stationen, Ubergéange von der Bahn zum Bahnsteig, Abgrenzung Rad-/FuB-
verkehr). Die Ergebnisse zeigen, dass konsistent gestaltete, kontrastreiche und taktil eindeutig un-
terscheidbare Muster die Auffindbarkeit von Zielen und die Sicherheit verbessern konnen, zugleich
aber Auswirkungen auf Personen mit Mobilitatseinschrankungen, Wartung und Einbindung in be-
stehende Standards beriicksichtigt werden missen (,Standards for Accessible Design” des ,,Ame-
ricans with Disabilities Act” ADA und die PROWAG, Public Right-of-Way Accessibility Guidelines).
Der Bericht empfiehlt eine klare Terminologie und Gestaltungskriterien fir Wegfihrungselemente,
kontextbezogene Einsatzleitfaden fir multimodale Knoten, Evaluationspflicht nach der Installation,



bessere Integration mit akustischen/digitalen Hilfen sowie weitere Forschung zu Optimalgeomet-
rien (z. B. Kurven/Abzweige bei Richtungsleisten) und zu systemweiten Implementierungen. Band 2
liefert darauf aufbauend einen praxisorientierten Leitfaden.
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5.11 Knotenpunkte
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

D.R. Sarkar, K.R. Rao, N. Chatterjee

Automatische Analyse der Verkehrssicherheit an nicht signalisierten Knotenpunkten im hetero-
genen Verkehr unter Einsatz von UAV-Technologie

[Orig. engl.: Automatic traffic safety analysis using unmanned aerial vehicle technology at unsigna-
lized intersections in heterogeneous traffic/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1274-1290, 11 B, 7 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Ein universell einsetzbares, zuverlassiges System auf Basis unbemannter Luftfahrzeuge (unman-
ned aerial vehicles, UAV] zur visuellen Verfolgung und Erkennung von Straenfahrzeugen mittels
Luftbildaufnahmen ware herkommlichen Verkehrsiiberwachungssystemen uberlegen, da es eine
umfassende Abdeckung sowie optimale Perspektiven auf den Untersuchungsbereich bietet. Die
Kombination aus UAV-Technologie zur Datenerfassung und fortschrittlichen Videoverarbeitungs-
werkzeugen zur visuellen Verfolgung wiirde das Verkehrswesen bei einer detaillierten raumlichen
und zeitlichen Nutzungsanalyse unter Verwendung praziser Verkehrskenngrof3en unterstitzen. Ur-
springlich wurden Verkehrskonflikte an nicht signalgeregelten Knotenpunkten anhand der soge-
nannten , Post-Encroachment Time" (PET) auf der Grundlage visueller Daten bestimmt (es ist die
Zeitspanne zwischen dem Verlassen eines Konfliktbereichs durch eine Person und dem Betreten
desselben Bereichs durch eine nachfolgende Person). Es wurde jedoch ein neues Konzept - die so-
genannte ,Required Post-Encroachment Time"™ (RPET) - vorgeschlagen, um zwischen kritischen
und nicht-kritischen Konflikten zwischen Verkehrsteilnehmenden zu unterscheiden. Schliefilich ha-
ben die Autoren durch die Extraktion von Fahrzeugtrajektorien ein Modell zur Bewertung der Kolli-
sionswahrscheinlichkeit entwickelt, um den Schweregrad kritischer Konflikte unter heterogenen
Verkehrsbedingungen zu bestimmen. Die numerischen Ergebnisse belegen die hohe Prazision des
vorgeschlagenen Modells hinsichtlich der Risikoerkennung bei der Bewertung der Kollisionswahr-
scheinlichkeit am untersuchten Knotenpunkt. Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
diese Forschungsarbeit Fahrzeugtrajektorien nutzt, um das Verkehrsrisiko an Knotenpunkten mit-
tels einer automatisierten Verkehrssicherheitsanalyse zu bewerten.

83200
5.21 Straflenguterverkehr
D. Beil

Methoden zur Folgenabschatzung fiir umweltpolitische MaBnahmen im Giiterverkehr: ein inte-
griertes Prozessmodell
[Orig. engl.: Impact assessment methods for environmental policies in freight transport: an in-
tegrated process model/

European Transport Research Review 18 (2026) Nr. 3, 22 S., 5 B, 5 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1186/512544-026-00768-7

Der Guterverkehr ist eine wesentliche Quelle von Treibhausgasemissionen und anderen externen
Effekten, wodurch ein wachsender Bedarf an fundierten Folgenabschatzungen (Policy Impact As-
sessments, PIAs) entsteht, um UmweltmaBnahmen in diesem Sektor zu bewerten. Allerdings sind
bestehende PIA-Studien stark fragmentiert: Die meisten analysieren spezifische Malinahmen, Ver-
kehrstrager oder isolierte Instrumente und bieten selten eine prozessorientierte Perspektive, die
Wirkungsindikatoren, methodische Kategorien und bewertete Auswirkungen konsistent miteinan-
der verknipft. Diese Arbeit schlief3t diese Licke durch eine systematische Uberpriifung von 60



begutachteten PIA-Studien im Giterverkehr (2000-2024), die mittels einer Suche in mehreren Da-
tenbanken und einem strukturierten Screening-Protokoll identifiziert wurden. Die Analyse unter-
scheidet 34 Wirkungsindikatoren (Inputs) und 21 bewertete Wirkungen (Outputs) und klassifiziert
PIA-Ansatze in neun methodische Familien: Kosten-Nutzen-Analyse, Operations Research, bere-
chenbare allgemeine Gleichgewichtsmodelle, systemische Simulation, Frachtnachfrage- und Netz-
werkmodelle, Entscheidungsunterstiitzungs- und multikriterielle Methoden, diskrete Wahlmodelle,
agentenbasierte Modelle sowie nicht-modellbasierte Ansatze. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen
entwickelt die Arbeit ein integriertes PIA-Prozessmodell, das vier iterative Phasen umfasst: Um-
fangsbestimmung und Konzeption, Indikator- und Methodenauswahl, Durchfiihrung der Bewertung
sowie Interpretation und Synthese der Auswirkungen. Die Auswertung zeigt, dass Studien zur Ex-
ante-Prognose der Giiterverkehrsnachfrage tiberwiegen, dass der politische Fokus in Europa und
China stark auf der Verkehrsverlagerung liegt und dass es nach wie vor blinde Flecken hinsichtlich
sozialer Auswirkungen, Infrastrukturkapazitat und -resilienz sowie der Langsschnittbewertung gibt.
Das integrierte Prozessmodell bietet eine koharente Prozesslogik, die die Elemente der PIA syste-
matisch miteinander verknipft, wodurch die Konsistenz und Vergleichbarkeit zwischen den Studien
verbessert wird und fir Forschung sowie politischen Entscheidungsgremien eine praktische Struk-
tur fur die Durchfihrung transparenter Bewertungen von Umweltmafinahmen im Giterverkehr zur
Verfligung gestellt wird.
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5.21 Straflenguterverkehr
1.4  Statistik (StraBBen, Kfz, Unfalle)
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

M. Islam

Eine explorative Untersuchung der Schwere von Verletzungen des Fahrpersonals bei Unfillen
mit schweren Lastkraftwagen unter Beriicksichtigung von Miidigkeit

[Orig. engl.: An exploratory assessment of driver injury severities in large-truck crashes involving
fatigued and non-fatigued driving)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1725-1741, 7B, 5T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Ubermiidung stellt fiir Lkw-Fernfahrpersonal eine dauerhafte Sicherheitsherausforderung dar, da
sie das Risiko von Unfallen auf Autobahnen erheblich erhoht und die tagliche Arbeitsleistung beein-
trachtigt. Die Studie untersucht die Faktoren, die bei Alleinunfallen schwerer Lkw die Schwere der
Verletzungen des Fahrpersonals beeinflussen. Sie vergleicht dabei Falle von Ubermidung mit Fahr-
ten ohne Ubermiidung (Normalbetrieb). Unter Verwendung von Unfalldaten aus Florida fiir den Zeit-
raum von 2011 bis einschliefllich 2019 - die sowohl iibermidungsbedingte als auch nicht Gbermii-
dungsbedingte Unfalle umfassen - werden Logit-Modelle mit zufélligen Parametern (Random-Pa-
rameters-Logit-Modelle) eingesetzt, um potenzieller unbeobachteter Heterogenitat in Mittelwerten
und Varianzen Rechnung zu tragen. Dabei wurde eine umfassende Reihe von Faktoren analysiert,
welche die Schwere der Verletzungen beeinflussen, darunter raumliche und zeitliche Merkmale,
Fahrzeug- und Verkehrseigenschaften, Straflenbedingungen sowie spezifische Charakteristika des
Fahrpersonals. Auffallig ist, dass sich fir Ubermidungsbedingte und nicht iibermidungsbedingte
Unfalle unterschiedliche Parameterschatzungen ergeben. Dies deutet auf grundlegende Unter-
schiede hinsichtlich der unbeobachteten Heterogenitat in den Unfalldaten schwerer Lkw hin. Die
Modellergebnisse offenbaren deutliche Unterschiede bei den marginalen Effekten zwischen Fahr-
ten mit und ohne Ubermidung - insbesondere bei Unfallen mit schweren Verletzungen -, was auf
signifikante Schwankungen im Fahrerverhalten in Abhangigkeit vom Grad der Ubermidung schlie-
Ben lasst. Diese Erkenntnisse leisten einen wesentlichen Beitrag zur wachsenden Forschungslite-
ratur Uber die inharenten Unterschiede zwischen Fahrverhalten im Ubermideten und im nicht Gber-
mudeten Zustand. Darliber hinaus unterstreicht die Studie die mdglichen Auswirkungen dieser Un-
terschiede auf die Sicherheit im gewerblichen Lkw-Verkehr, auf Sicherheitstechnologien im Auto-
bahnverkehr sowie auf politische Sicherheitsmafinahmen. Ein besseres Verstandnis der spezifi-
schen Merkmale des Fahrens unter Ubermiidung kann als Grundlage fiir gezielte Interventionen
dienen, um die Sicherheit im gewerblichen Giterkraftverkehr zu erhéhen und die Folgen schwerer,
durch Ubermidung verursachter Unfalle zu verringern.



83202

5.21 Straflenguterverkehr
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

H. Chang, F. Behrendt

Von nachhaltiger hin zu ,stadtfreundlicher” Logistik: Einsatz leichter Elektro-Nutzfahrzeuge in
emissionsfreien Zonen

[Orig. engl.: From sustainable toward ‘city-friendly’ logistics: Using light electric freight vehicles in
zero-emission zones)

Cities 170 [2026] Nr. 106716, 10S., 3 B, zahlr. Q, Anhénge. - Online unter: https.//doi.org/10.1016/).ci-
ties.2025.106716

Durch strengere CO2-Vorschriften fir den stadtischen Verkehr, stellt die Logistikbranche rasch auf
elektrische Lastkraftwagen um. Wahrend nachhaltige Logistik oft als eine Frage der technischen
Optimierung dargestellt wird, beleuchtet dieser Beitrag, wie emissionsfreie Lieferfahrten auf der
.letzten Meile” den stadtischen Raum und die Mobilitdt neu gestalten. Mit Schwerpunkt auf dem
Einsatz leichter elektrischer Lastkraftwagen (LEFVs) in den Niederlanden wird untersucht, wie
diese Fahrzeuge mit den raumlichen Einschrankungen von Stadtzentren interagieren, die zuneh-
mend als emissionsfreie Zonen ausgewiesen werden. Auf der Grundlage von zwolf Experteninter-
views bei dem grofiten Logistikdienstleister der Niederlande wird analysiert, wie Nachhaltigkeits-
ziele in der Praxis interpretiert und umgesetzt werden, sowie was zu infrastrukturellen und verfah-
renstechnischen Anpassungen fihrt, um den vielfaltigen Erwartungen sowohl des Marktes als auch
der Behorden gerecht zu werden. Wahrend bestehende Forschungsarbeiten mehrheitlich 6kologi-
sche und wirtschaftliche Indikatoren des Einsatzes von LEFVs in den Vordergrund stellen, riicken
diese Ergebnisse die sozio-raumlichen Dimensionen in den Vordergrund. Bericksichtigt werden u.
a. das Potenzial Verkehrsstaus zu verringern und die Verkehrsablaufe fir Radfahrer und Fufiganger
zu verbessern. Allerdings erschwert der Bedarf an Flachen zum Parken, Laden und Be- und Entla-
den von LEFVs in der Nahe von Stadtzentren deren Beitrag zu einer nachhaltigen stadtischen Um-
welt, obwohl sie emissionsfrei sind. Durch die Einbeziehung von Erkenntnissen aus der Mobilitats-
forschung, der Logistikgeografie und der stadtebaulichen Literatur zeigt diese Studie die regulato-
rischen und raumlichen Hindernisse auf, die beseitigt werden miissen, um tiber die Elektrifizierung
hinaus zu einer ,stadtfreundlichen™ Logistik zu gelangen. Ein Fazit der Untersuchung ist, dass Lo-
gistikstrome nicht nur als betriebliche oder technologische Angelegenheiten betrachtet werden
sollten, sondern als entscheidende Komponenten der Raumplanung und -steuerung, um einen um-
fassenderen Ubergang zu einer nachhaltigen stadtischen Mobilitat zu unterstitzen.
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5.21 Straflenguterverkehr

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

17.1 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
0.20 StraBen- und Verkehrswesen (Landerberichte)

L.N.N. Hidayati, G. de Jong, A. Whiteing

Ein Logistikmodell fiir das nationale Giiterverkehrssystem Indonesiens: Von einem deterministi-
schen zu einem stochastischen Ansatz

[Orig. engl.: Logistics model for Indonesia’s national freight model system: From a deterministic to
a stochastic framework)/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1657-1666, 14 T, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Ein Bestandteil des neuen Modells INTRAMOD fir den indonesischen Binnenglterverkehr ist das
Logistikmodell. Dieses Modell beschreibt die Wahl der Sendungsgrofle sowie die Entscheidung zwi-
schen flinf verschiedenen Transportkettenalternativen, die vier Hauptverkehrstrager umfassen:
Lkw, Bahn, Schiff und Flugzeug. Der Beitrag der Universitat Leeds (UK] stellt Arbeiten zur Prognose
der disaggregierten Entscheidungen hinsichtlich Transportkette und Sendungsgrofle fir den



indonesischen Binnenglterverkehr vor, wobei sowohl ein deterministischer als auch ein stochasti-
scher Ansatz angewandt werden. Beim deterministischen Ansatz werden Transportkette und Sen-
dungsgroBe unter Verwendung eines Standardmodells zur optimalen Bestellmenge (unter An-
nahme einer Sendungskonsolidierung) so bestimmt, dass die gesamten Logistikkosten minimiert
werden. Als Alternative hierzu zielt ein stochastisches Modell darauf ab, die Modellierung der Lo-
gistikentscheidungen zu verbessern; hierbei werden Daten zu den tatsachlich beobachteten Prafe-
renzen (Revealed Preferences) sowie zu den gedufBerten Praferenzen (Stated Preferences) der Her-
steller - beschrankt auf die Wahl der Transportkette - genutzt. Fiir den stochastischen Ansatz wird
ein Multinomial-Logit-Modell verwendet. Die beiden Ansatze wurden anhand der Nachfrageelasti-
zitaten aller Alternativen in Bezug auf Anderungen der Transportkosten miteinander verglichen. Es
wird festgestellt, dass das deterministische Modell anfallig fir ,Sticky“-Verhalten (mit Beharrungs-
tendenzen) sowie fir ,.Flip-Flop“-Verhalten (sprunghafte Wechsel) ist; diese Eigenschaften treten
beim stochastischen Ansatz hingegen nicht auf.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.8 Forschung und Entwicklung

J. Kapitza

Die Rolle der Zeit: Analyse des Einflusses der Nachtzeit auf das Kettenbildungsverhalten von Pen-
delnden und die Nutzung der Fahrtzeit in Karlsruhe

[Orig. engl.: Time matters: Analyzing the impact of nighttime on commuter trip chaining behavior
and travel time use in Karlsruhe, Germany/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1242-1256, 3B, 5T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Verkniipfung von Wegen (Trip Chaining) und die Nutzung der Fahrtzeit durch Pendelnde stehen
seit Langem im Fokus intensiver Forschung. Trotz dieses Interesses haben jedoch nur wenige Stu-
dien die Verhaltensunterschiede zwischen Fahrten am Tag und in der Nacht untersucht. Um diese
Forschungsliicke zu schlieflen, analysierte die Studie des KIT in Karlsruhe den Einfluss der Tages-
zeit auf die Wegeverkettung und die Nutzung der Fahrtzeit. Die Untersuchung basierte auf einem
Datensatz von Einwohnerinnen und Einwohnern der Region Karlsruhe, die regelmafig sowohl tags-
dber als auch nachts pendeln. Die Daten wurden sowohl deskriptiv als auch mithilfe einer Reihe
logistischer Regressionsmodelle ausgewertet. Die Ergebnisse zeigten, dass die Tageszeit einen sig-
nifikanten Einfluss auf die Bildung von Wegeketten und die Zeitnutzung wahrend des Pendelns hat.
So verringern sich nachts beispielsweise sowohl die Anzahl der gebildeten Wegeketten als auch die
Zahl der wahrend der Fahrt ausgeibten Aktivitaten. Auch die Griinde fir die Wegeverkettung vari-
ierten je nach Tageszeit: Wahrend tagsiiber die meisten Wegeketten fir Erledigungen gebildet wur-
den, dienten sie nachts Giberwiegend der Wahrnehmung von Freizeitaktivitaten. Zudem waren Akti-
vitaten wie Arbeiten, Telefonieren, Betrachten der Landschaft oder Lesen nachts deutlich seltener.
Die Erkenntnisse dieser Studie tragen zu einem tieferen Verstandnis des Pendelverhaltens bei, auf
dessen Grundlage innovative und effiziente Mobilitatsstrategien weiterentwickelt werden kdnnen.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
5.21 Straflenguterverkehr
0.8 Forschung und Entwicklung

A. Galich, C. Kehrt

Analyse der Auswirkungen von COVID-19 auf das Online-Einkaufsverhalten, das daraus resultie-
rende Zustell- und Versandverhalten privater Haushalte sowie den Giiterverkehr: Eine empiri-
sche Studie fiir Deutschland

[Orig. engl.: Assessing the impacts of COVID-19 on online-shopping behavior, the resulting delivery
and shipping behavior of private households, and freight transportation: An empirical study of Ger-
many/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1257-1273, 13 B, zahlr. Q. - Online unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Online-Shopping hat in den letzten zwei Jahrzehnten in vielen Landern an Beliebtheit gewonnen.
Infolgedessen wird in der Verkehrsforschung intensiv dartber diskutiert, ob es das Gesamtver-
kehrsaufkommen durch den Wegfall personlicher Einkaufsfahrten verringert oder durch den An-
stieg des Guterverkehrs - insbesondere im Kurier-, Express- und Paketdienstleistungssektor - er-
hoht. Bislang haben jedoch nur wenige Studien einen ganzheitlichen Ansatz verfolgt, um das Online-
Einkaufsverhalten differenziert zu betrachten: unter Berlicksichtigung verschiedener Produktkate-
gorien, der fir den stationaren Einkauf zuriickgelegten Wege, der dabei genutzten Verkehrsmittel
sowie des durch Online-Shopping verursachten Giterverkehrs. Zudem fiihrte der Ausbruch der CO-
VID-19-Pandemie im Frihjahr 2020 in vielen Landern zu einem drastischen Anstieg des Online-
Shoppings, da die Menschen aus gesundheitlichen Griinden personliche Einkaufsfahrten zu vermei-
den versuchten. Vor diesem Hintergrund untersucht der Artikel der beiden Autoren des DLR die
Nettoauswirkungen des Online-Shoppings auf das Verkehrsaufkommen sowohl vor als auch wah-
rend der Pandemie. Hierflir wurden zwei Online-Umfragen durchgefiihrt, um das Online-Einkaufs-
verhalten und dessen verkehrliche Auswirkungen vor (2018) und wahrend der Pandemie (2021) zu
erfassen. Untersuchungsgebiet war Deutschland. Die Analyse ergab, dass die Pandemie zwar zu
mehr Online-Shopping und mehr personlichen Einkaufsfahrten fiihrte, die gesamte Verkehrsleis-
tung - resultierend aus personlichen Einkaufsfahrten, Gitertransporten sowie Abhol- und Bring-
fahrten im Zusammenhang mit Online-Einkaufen - jedoch relativ konstant blieb, da die Menschen
wahrend der Pandemie kiirzere Strecken zuriicklegten.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
0.20 StraBen- und Verkehrswesen (Landerberichte)

J.Yiu, J. Pawlak, A.F. Imani, A. Sivakumar

Systematische Untersuchung des Besitzes von batterieelektrischen Fahrzeugen in England
[Orig. engl.: Systematic study of battery electric vehicle ownership in england)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1712-1724, 8 B, 2 T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Batterieelektrische Fahrzeuge (battery electric vehicles, BEVs] sind ein wichtiger Bestandteil der
britischen Agenda zur Dekarbonisierung des Straflenverkehrs. Obwohl es verschiedene Richtlinien
wie Kaufzuschiisse und Kfz-Steuerbefreiungen gab, lag die BEV-Penetrationsrate im Vereinigten
Konigreich im September 2023 nur bei 2,5 %. Die meisten Untersuchungen zur Analyse des Besitzes
von Elektrofahrzeugen (electric vehicles, EV) im Vereinigten Kénigreich basieren entweder auf an-
gegebenen Praferenzumfragedaten oder beziehen Plug-in-Hybridfahrzeuge in die Analyse ein, da
die Daten zum Besitz von BEVs sparlich sind. Es gibt nur begrenzte Forschungsergebnisse, die auf
RP-Daten (Revealed Preference, Theorie der offenbarten Praferenzen) von Haushalten basieren. In
diesem Artikel wird ein BEV-Besitzmodell unter Verwendung von RP-Daten auf Haushaltsebene aus
England entwickelt, um einflussreiche Faktoren zu ermitteln, die Ergebnisse in der Literatur zu va-
lidieren oder beides. Konkret nutzt dieses Papier die Teilmenge der Sonderlizenzdaten des ,,UK



National Travel Survey” [NTS), um eine Reihe binarer Logit-Modelle des BEV-Besitzes als Funktion
mehrerer soziodemografischer, regionaler und zeitlicher Faktoren zu schatzen, und erortert die da-
mit verbundenen politischen Implikationen. Das Haushaltseinkommen, der Besitz mehrerer Fahr-
zeuge (aufgrund von Reichweitenangst) und das Parken tber Nacht auf der StraBe (aufgrund unzu-
reichender o6ffentlicher Ladeinfrastruktur) sind einflussreiche Faktoren, die in dieser Studie gefun-
den wurden und mit friheren Studien Gbereinstimmen. Andererseits sind Haushalte mit einem Hy-
pothekendarlehen, geografische Merkmale (z. B. Bevilkerungsdichte) und Haushaltszusammen-
setzung (z. B. Anzahl der Erwachsenen und Kinder) neue Faktoren, die in dieser Studie identifiziert
wurden. Die Autoren stellen auflerdem ein zukiinftiges BEV-Besitzprognosemodell fiir Regionen
Englands vor, das deutlich darauf hinweist, dass eine Verbesserung der offentlichen Ladeinfrastruk-
tur, insbesondere im Norden, erforderlich ist, um ein umfassendes Wachstum des BEV-Besitzes zu
erreichen.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
0.8 Forschung und Entwicklung

Z. Ghayeninezhad, J. Range, M. Delavary, H.I. Castellucci, M. Lavalliere

Sicherheitsinterventionen fiir Motorradfahrende nach Erhalt der Fahrerlaubnis: Eine systemati-
sche Literaturiibersicht
[Orig. engl.: Post-license safety interventions for motorcyclists: A systematic literature review/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 1833-1847, 2B, 5T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Weltweit kommen jahrlich etwa 1,35 Millionen Menschen bei Verkehrsunfallen ums Leben; 28 %
dieser Todesopfer sind Motorradfahrende - wobei sowohl Fahrende als auch Beifahrende einge-
schlossen sind. Als Losungsansatz zur Erhohung der Sicherheit von Motorradfahrenden wurden
spezifische MaBnahmen fiir Personen mit Fahrerlaubnis vorgeschlagen (sogenannte ,Post-Li-
cence-Interventionen”). Hierbei handelt es sich um Schulungsprogramme, Trainings oder Initiati-
ven, die darauf abzielen, die Sicherheitskompetenzen und das Gefahrenbewusstsein von Personen
zu verbessern, die bereits im Besitz eines Motorradfiihrerscheins sind. Ziel dieser Studie ist es, die
vorliegenden Erkenntnisse zur Wirksamkeit solcher MalBinahmen fiir die Sicherheit von Motorrad-
fahrenden zusammenzufassen. Die Autoren fihrten eine systematische Literaturrecherche in den
Datenbanken PubMed und Scopus durch, wobei der Schwerpunkt auf Mafinahmen fiir Personen mit
Fahrerlaubnis lag. Interventionen, die sich auf das Tragen von Helmen bezogen, wurden ausge-
schlossen. Von insgesamt 1.263 gesichteten Studien wurden 11 fir die Analyse ausgewahlt. Die Er-
gebnisse fielen unterschiedlich aus: Fiinf Artikel bescheinigten der jeweiligen Mafinahme Wirksam-
keit, finf berichteten von gemischten Ergebnissen und eine Studie stufte die Mafinahme als wir-
kungslos ein. Wahrend einige Mafinahmen kurzfristig wirksam waren, lie3 ihre Wirkung mit der Zeit
nach, was auf die Notwendigkeit von Auffrischungskursen hindeutet, um die langfristigen Vorteile
zu erhalten. Hinsichtlich der Methodik erwiesen sich theoretische Schulungen zu Sicherheit und
Fahrtechnik als wirksamer, wohingegen praktische Trainings und offentliche Kampagnen ge-
mischte Ergebnisse lieferten. Die Schlussfolgerung lautet: Um die Sicherheit im Motorradverkehr
positiv zu beeinflussen, sollten Mafinahmen fir Personen mit Fahrerlaubnis den Schwerpunkt eher
auf Sicherheitsaspekte und die Einhaltung von Verkehrsregeln als auf die reine Verbesserung fah-
rerischer Fertigkeiten legen; zudem sollten langfristige Effekte priorisiert und Daten aus dem rea-
len Straf3enverkehr genutzt werden.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
0.8 Forschung und Entwicklung

G. Miller, I. Schmidt, M. Minge, M. Kihn, J. Bende
Unfallgeschehen von Elektro- und Verbrenner-Pkw im Vergleich

Berlin: Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V., Unfallforschung der Versi-
cherer, 2026, 126 S., zahlr. B, T, Q, Anhang Fragebogen [Forschungsbericht / Unfallforschung der



Versicherer (GDV] Nr. 103). - ISBN 978-3-948917-34-0. - Online: httos://www.uadv.de/udv/publika-
tionen/82240/forschungsberichte

Die Literaturstudie mit tiefergehenden Analysen der Unfalldatenbank (UDB]) zeigt Differenzen zwi-
schen den Antriebsarten (Insassenschutz, Risiken fir FuBgangerinnen und FuBganger etc.). Auch
die Problematik potenzieller Pedalfehlbedienungen tritt in den Unfalldaten deutlich zutage. Darlber
hinaus zeigen die Daten, dass sich das Fahrverhalten von Nutzerinnen und Nutzern von Elektrofahr-
zeugen signifikant von dem von Fahrerinnen und Fahrern konventioneller Fahrzeuge unterscheidet.
Das Risiko von Alleinunfallen, beispielsweise durch Abkommen von der Fahrbahn oder infolge un-
angepasster Geschwindigkeit, ist bei batterieelektrischen Fahrzeugen deutlich geringer als bei
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Insgesamt verdeutlichen diese Ergebnisse, dass substanzielle
Unterschiede im Unfallgeschehen zwischen beiden Antriebsarten bestehen und dass diese differen-
ziert betrachtet und adressiert werden miissen. Weitere zentrale Ergebnisse dieser Arbeit in Kom-
bination mit und in Erganzung zu den Unfalldaten liefert die Nutzerbefragung. So konnten bedeut-
same Unterschiede in der Verkehrswahrnehmung und im Fahrverhalten zwischen Nutzerinnen und
Nutzernvon Elektrofahrzeugen und Verbrennerfahrzeugen nachgewiesen werden. Mit einem E-Pkw
zeigt sich eine starker vorausschauende und energieeffiziente Fahrstrategie. Fahrende sind sich
zudem grundsatzlich einer schlechteren akustischen Wahrnehmbarkeit insbesondere durch unge-
schitzte Verkehrsteilnehmende bewusst. In konkreten Situationen, wie zum Beispiel Riickwarts-
fahren und Abbiegesituationen, finden sich jedoch im Vergleich zu einem Verbrennerfahrzeug keine
Hinweise auf kompensatorische Verhaltensweisen. Hintergrund kann sein, dass es sich hier um Si-
tuationen handelt, die trotz meist geringer Geschwindigkeit komplex sind und ohnehin bereits eine
hohe Aufmerksamkeit und Konzentration von den Fahrenden erfordern. Eine besondere Auffallig-
keit von Unfallen oder kritischen Situationen gegenliber ungeschitzten Verkehrsteilnehmenden
zeigt sich in den Befragungsdaten nicht, was jedoch auffallt, ist das Ausbleiben von berichteten Un-
fallen und kritischen Situationen im Langsverkehr (d. h. Auffahrunfalle).
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

R. Andrasik, J. Ambros, J. Sedonik, V. Valentova, M. Bil

Alternative Ansatze zur netzweiten Bewertung der Verkehrssicherheit
[Orig. engl.: Alternative approaches to network-wide road safety assessment/

European Transport Research Review 18 [2026] Nr. 7, 14 S., 5 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1186/512544-026-00767-8

Die von der EU eingefiihrte Methode zur netzweiten Bewertung der Verkehrssicherheit wird analy-
siert und bewertet. Es zeigt sich, dass die bestehende Methode zwar Unfall- und Infrastrukturdaten
kombiniert, jedoch Schwachen bei der statistischen Auswertung aufweist, insbesondere bei gerin-
gen Unfallzahlen und der Berlicksichtigung von Unsicherheiten. Als bessere Alternativen werden
drei statistische Verfahren untersucht: der Rate-Ratio-Test (RR], die Bayes-Inferenz (BI) und die
Empirische Bayes-Methode (EB). Diese Methoden wurden auf dem tschechischen Autobahn- und
Fernstraflennetz getestet und lieferten insgesamt robustere und aussagekraftigere Ergebnisse als
die bisherige Methode zur netzweiten Bewertung der Verkehrssicherheit. Der RR-Test ermoglicht
formale statistische Tests, die Bayes-Inferenz liefert Wahrscheinlichkeiten und quantifiziert das Ri-
sikoniveau einzelner Straflenabschnitte, wahrend die Empirische Bayes-Methode Unfallzahlen mit
Vorhersagemodellen kombiniert und gleichzeitig die wichtigsten Einflussfaktoren der Straf3eninfra-
struktur identifiziert. Die Auswertungen zeigen, dass insbesondere die Bayes-Inferenz und die Em-
pirische Bayes-Methode die Bewertung der Verkehrssicherheit verbessern kdnnen und als statis-
tisch fundierte Alternativen fur das Straflenverkehrssicherheitsmanagement auf nationaler und eu-
ropaischer Ebene geeignet sind.
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6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA
0.8 Forschung und Entwicklung

K. Heckmann, J. Budde, L.E. Schneegans, R. Hoyer

Vorhersage der zukiinftigen Signalisierung verkehrsabhangiger Lichtsignalanlagen mittels ,,Ext-
reme Gradient Boosting”

[Orig. engl.: Predicting the future signalization of traffic-actuated signals using extreme gradient
boosting/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
2, 2025, 5. 2063-2083, 8 B, 4 T, zahlr. Q. - Online unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Stopps, Bremsvorgange und Beschleunigungsmanaver an Lichtsignalanlagen (LSA) verursachen ei-
nen hohen Kraftstoffverbrauch und hohe Emissionswerte. Green-Light-Optimized-Speed-Advisory
(GLOSA) kann dazu beitragen, einen Teil der Fahrzeugmanover zu reduzieren. Dafiir benétigen
GLOSA-Systeme zuverlassige LSA-Schaltzeitschatzungen als Eingabe. Es kann jedoch schwierig
sein, die Schaltzeiten verkehrsgesteuerter Signale abzuschatzen. Die Signalisierung verkehrsab-
hangiger LSA wird an den aktuellen Verkehr angepasst. Basierend auf Grinzeitanfragen kann sich
der Status von Signalen nahezu ohne Vorlaufzeit andern. In dem Artikel wird ein Ansatz zur Vorher-
sage der Signalisierung verkehrsabhangiger Signale vorgestellt. Die Autoren der Universitat Kassel
nutzen die begrenzte Beschaffenheit des Raums fiir geschaltete Signalzustandskombinationen an
Knotenpunkten aus und dricken Kombinationen motorisierter Verkehrssignalzustande als ein
Merkmal aus, um den motorisierten Verkehrssignalisierungszustand (MTSSt) an einem Knoten-
punkt darzustellen. Die Vorhersage von MTSSt-Schaltern ermaglicht die spatere Bestimmung der
Schaltzeiten einzelner Signale. Zur Durchfihrung der Vorhersagen wurde die maschinelle Lernme-
thode ,Extreme Gradient Boosting” verwendet. Eine dreistufige Methodik - Datenaufbereitung, Op-
timierung des Vorhersageverfahrens und Testen des Ansatzes - wurde auf die historischen Daten
von vier verkehrsabhangigen signalisierten Knotenpunkten angewendet. Die Ergebnisse zeigten,
dass Signalanderungen innerhalb der nachsten 30 Sekunden mit einer Gesamtprazision und Emp-
findlichkeit von etwa 95 % und einem durchschnittlichen mittleren absoluten Fehler von weniger als
1,1 Sekunden vorhergesagt wurden. In diesem Zeitraum wurde die Reihenfolge der geschalteten
Signale in durchschnittlich tber 82 % der Falle sekundengenau und ohne Abweichung vorhergesagt.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

F. Wagner, F. Nachtigall, N. Milojevic-Dupont, L. Franken, N. Koch, J. Runge, R.H.M. Pereira, M.C.
Gonzales, F. Creutzig

Verfeinerung stadtischer Typologien: Kausale Erkenntnisse zu Stadtstruktur, Pendlerverkehr
mit dem Pkw und den damit verbundenen CO,-Emissionen

[Orig. engl.: Refining urban typologies: causal insights into urban form, car commuting, and related
CO2 emissions)

Environmental Research Letters, 21 [2026), Nr. 104031, 11 S., 4 B, 1 T, zahlr. Q. - Online: https://i-
opscience.iop.org/article/10.1088/1748-9326/ae6881

Stadtischer Verkehr ist eine wesentliche Quelle von Treibhausgasemissionen, weshalb eine effek-
tive Stadtplanung fir den Klimaschutz von entscheidender Bedeutung ist. Globale Stadttypologien
konnen dabei helfen, Planungsstrategien zu skalieren, doch sie geben kaum wieder, wie sich Maf3-
nahmen auf den lokalen Kontext lbertragen lassen. Grofle stadtische Datensatze in Kombination
mit kiinstlicher Intelligenz bergen grofB3es Potenzial, eine skalierbare und dennoch ortsspezifische
Planung zu ermdoglichen, um den stadtischen Verkehr und die damit verbundenen Emissionen zu
reduzieren. Bisher fehlen Maglichkeiten, zugrundeliegende Abhangigkeiten zwischen Variablen zu
erkennen, nachbarschaftsspezifische Unterschiede zu verstehen und Zusammenhange zwischen
verschiedenen Regionen der Welt zu vergleichen. Prasentiert wird eine systematische quantitative
Analyse, wie die Stadtform die Entfernung von Arbeitswegen mit dem Auto und die damit



verbundenen Emissionen in sechs Stadten auf drei Kontinenten beeinflusst. Kausale Erkennung und
erklarbares maschinelles Lernen wird integriert und dies auf eine Stichprobe von 10 Millionen Mo-
bilitatsdatenpunkten angewendet, die aus GPS- und Verbindungsdaten stammen. Es wurden signi-
fikante direkte Zusammenhange zwischen der Stadtform und der Entfernung von Arbeitswegen mit
dem Auto festgetsellt, die in friiheren Untersuchungen vernachlassigt wurden. Uber alle Stadte hin-
weg ist die geografische Erreichbarkeit des Stadtzentrums und der Arbeitsplatze wichtiger als die
Dichte oder die Anbindung, doch das Ausmaf dieser Effekte und ihre raumliche Verteilung variieren
je nach Grofle und Zentralitat einer Stadt. Eine kompakte, zentral ausgerichtete Bebauung scheint
am effektivsten zu sein. Der Untersuchungsansatz identifiziert zudem Vorstadtkorridore in einer
Entfernung von bis zu 40 km vom Zentrum, in denen eine Verdichtung zusatzliches Minderungspo-
tenzial bietet. In eher polyzentrischen Stadten bietet die Entwicklung von Teilzentren weitere He-
belwirkungen. Die Ergebnisse liefern hochauflésende vergleichende Belege zur Verfeinerung stad-
tischer Typologien fir eine effektive Emissionsminderung im Zusammenhang mit autoabhangigen
Arbeitswegen.

Erd- und Grundbau
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7.1 Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels
4.3 Vertrags- und Verdingungswesen

M QGeoE - Merkblatt zur Qualitatssicherung bei der geotechnischen Erkundung; Teil 2: Ausfiih-
rung und Qualitatskontrolle

Koln: FGSV Verlag, 2026, 98 S. [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen)
[(FGSV 557/2] [R 2, Regelwerke]. - ISBN 978-3-86446-476-8

Das M QGeoE Teil 2 gilt fir den Verkehrswegebau. Es kann ebenso bei allen anderen Baumafnah-
men, die in Wechselwirkung mit dem Baugrund stehen, angewandt werden. Das Merkblatt baut auf
dem ,Merkblatt zur Qualitatssicherung bei der geotechnischen Erkundung, Teil 1: Empfehlungen
flr die Ausschreibung der Aufschlussverfahren” (M QGeoE Teil 1) auf. Weiterfiihrende Untersuchun-
gen des Baugrundes in Form von erganzenden Erkundungs- und Monitoringverfahren, die im Bohr-
loch vorgenommen werden, sind im ,Merkblatt zur Anwendung geotechnischer und geophysikali-
scher Messverfahren im StraBenbau” (M GeoMess) beschrieben. Eine zutreffende Baugrundbe-
schreibung und Baugrundbeurteilung ist fur die Vorbereitung und wirtschaftliche Ausfihrung von
Baumafinahmen unverzichtbar. Grundlage ist die geotechnische Erkundung, deren Qualitat eine
Schlisselfunktion fir erfolgreiches und wirtschaftliches Bauen zukommt. Versaumnisse bei der
Baugrunderkundung fiihren haufig zu aufwandigen Korrekturmaf3nahmen, welche die Baukosten in
die Hohe treiben. Das Merkblatt dient Bauherren und Bauherrinnen, Planenden, den Sachverstan-
digen fur Geotechnik und der Erkundungsfirma als Leitfaden, um die nach DIN EN ISO 22475-1 ge-
forderte Qualitat der Baugrundaufschlisse sicher zu erreichen. Es beschreibt die Anforderungen
an die Qualitat und die fachtechnische Ausfiihrung von geotechnischen Erkundungen. Auch zeigt
das Merkblatt die erforderliche Fachkompetenz der ausfihrenden Unternehmen und Personen auf
und schlieBt Informationslicken hinsichtlich Ausfihrung und erzielbarer Qualitat von Erkundungs-
verfahren. Ziel des Merkblattes ist es, zur Minimierung des Baugrundrisikos beizutragen und Ver-
besserungen im Rahmen der Qualitatssicherung der Entnahme von Boden- und Felsproben aufzu-
zeigen.



Straflenbaustoffe,
Priufverfahren
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9.1 Bitumen, Asphalt
J. Bichner, N. Nytus, M.P. Wistuba

Ringversuch zur Niedertemperaturpriifung von Asphaltbindemitteln unter Verwendung des dy-
namischen Scherrheometers in Deutschland

[Orig. engl.: Interlaboratory study on low-temperature testing of asphalt binders using the dynamic
shear rheometer in Germany/

Road Materials and Pavement Design [RMPD) 27 [2026) Nr. 6, 15 S., 11 B, 1 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1080/14680629.2026.2684020

Im Jahr 2023 wurde eine umfassende Ringversuchsstudie durchgefiihrt, um die Charakterisierung
von Niedertemperatur-Asphaltbindemitteln im dynamischen Scherrheometer (DSR) zu untersu-
chen. Teilnehmer aus 17 deutschen Laboren mit 20 DSR-Geraten von zwei Herstellern testeten drei
reprasentative Asphaltbindemittel (70/100, 10/40-65 und 40/100-165). Die Studie umfasste zwei An-
satze: Temperatur-Frequenz-Durchlaufe mit einer 4 mm-Parallelplattengeometrie von -30 °C bis 0
°C sowie Scherrelaxationsversuche mit 8 mm-Platten bei-10 °C. Schlisselparameter wie der kom-
plexe Schermodul (G*), der Phasenwinkel (d), die Relaxationsviskositat (?REL) und die Relaxations-
kapazitat (RELSRV) wurden ermittelt und geman der Norm SO 5725-2 statistisch ausgewertet. Die
Ergebnisse zeigten eine gute Wiederholbarkeit innerhalb der Labore, unabhangig vom Geratetyp.
Die Reproduzierbarkeit zwischen den Laboren war jedoch begrenzt, was in erster Linie auf bedie-
nerbedingte Schwankungen und unterschiedliche Kalibrierungsverfahren zuriickzufihren war.
Trotz dieser Herausforderungen ermoglichten beide Prifprotokolle eine konsistente Unterschei-
dung von Asphaltbindemitteln und boten materialeffiziente, DSR-basierte Alternativen zu BBR-Pri-
fungen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
J. Habbouche, D.R. Johnson, I. Boz, D. Diefenderfer, E.Y. Hajj, T.B. Aschenbrenner

Hochpolymer-Asphaltbindemittel und -mischungen
[Orig. engl.: High polymer asphalt binderes and mixtures)

Asphalt Institute Magazin 41 [2026] Nr. 2, Online unter: httos://www.asphaltmagazine.com/

In einem friiheren Artikel wurden hochpolymermodifizierte (HP) Asphaltbindemittel und -mischun-
gen anhand einer grundlegenden Frage vorgestellt: Sollten diese Materialien zur Planung diinnerer
Fahrbahnkonstruktionen oder zur Verlangerung der Lebensdauer von Fahrbahnen eingesetzt wer-
den? Die Diskussion hob das Potenzial von HP-Technologien und die Bandbreite der Strategien her-
vor, die den Behorden zur Verfligung stehen, deckte jedoch auch eine umfassendere Herausforde-
rung auf, namlich die uneinheitliche Definition, Spezifizierung und Umsetzung dieser Materialien in
der gesamten Branche. Bereits im Jahr 2018 fasste eine kritische Ubersicht iber HP-Bindemittel
und -Mischungen die Ergebnisse sowohl aus Labor, als auch aus Feldversuchen zusammen und
zeigte, dass ein erhohter Polymeranteil die Spurrinnenbestandigkeit, das Ermidungsverhalten und
die Langzeitbestandigkeit verbessert. Die Ubersicht untersuchte zudem die baulichen Auswirkun-
gen von HP-Mischungen und kam zu dem Schluss, dass ihre verbesserten Eigenschaften eine er-
hebliche Verringerung der Asphaltschichtdicke - um bis zu 40 Prozent - ermdglichen konnten, ohne
die Leistungsfahigkeit zu beeintrachtigen. Ziel dieses Artikels ist es, die wichtigsten Ergebnisse der



aktuellen Untersuchung zusammenzufassen. Allerdings wurden nur begrenzte Informationen zur
Leistung im Praxiseinsatz bereitgestellt, und Praktiken aus anderen Bundeslandern, die unter-
schiedliche Rohstoffe verwenden und unterschiedliche klimatische Bedingungen aufweisen, wur-
den nicht berticksichtigt. Um diese Liicken zu schlief3en, wurde eine umfassende Analyse der Ver-
wendung von HP-Bindemitteln und -Mischungen durchgefiihrt. Es wurde eine SWOT-Analyse (Star-
ken-Schwachen-Chancen-Risiken) durchgefiihrt, um kritische Einschréankungen, Wissensliicken
und Herausforderungen bei der Umsetzung zu identifizieren. Darliber hinaus wurden Erfahrungen
und umsetzbare Maflnahmen ausgewahlter staatlicher Verkehrsbehdrden dokumentiert, um die
Behorden bei der Planung, dem Bau und der Bewertung von HP-Mischungen zu unterstiitzen. Die
vollstandige technische Beschreibung finden Sie hier: https://doi.org/10.13140/RG.2.2.33424.11521
(Tech Brief WRSC-TB-25-0519)
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9.1 Bitumen, Asphalt

0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

11.2 Asphaltstraf3en

11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

F. Ghasemi, E. Yaghoubi, R. Van Staden, A. Rajabipour

Uber die Oxidation hinaus: Ein neues Rahmenkonzept zum Verstindnis und zur effektiven Simu-
lation der Asphaltalterung im Zeitalter klimaresistenter Straienbelage

[Orig. engl.: Beyond oxidation: a new framework for understanding and effective simulation of as-
phalt aging in the era of climate-adaptive pavements]

Road Materials and Pavement Design 27 [2026) Nr. 5, 90 S., 8 B, 4 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1080/14680629.2026.26603 14

Die Alterung von Asphalt hat sich zu einem klimasensitiven Infrastrukturproblem entwickelt, das
durch das Zusammenwirken verschiedener Belastungsfaktoren gepragt ist. Dieser Ubersichtsarti-
kel stitzt sich auf mehr als 80 Jahre Laborforschung zur Alterung und unterzieht sowohl etablierte
Versuchsverfahren als auch neuere Simulationen mit mehreren Belastungsfaktoren einer kriti-
schen Prifung, wobei der Schwerpunkt auf den dadurch ausgelosten Alterungswegen und den da-
raus resultierenden Alterungszustanden liegt. Als Leitmodell wird eine Alterungstriade vorgeschla-
gen, die Umweltstressoren, Materialzusammensetzung und dominante physikalisch-chemische
Mechanismen miteinander verknupft. Sie erklart, warum die Ergebnisse verschiedener Methoden
uber verschiedene Klimazonen oder Bindemittelklassen hinweg oft nicht gleichwertig sind. Alte-
rungsprobleme werden auch fiir nicht standardisierte Materialien zusammengefasst, darunter po-
lymermodifizierte Bindemittel, Kaltmischungen und Emulsionen sowie Systeme mit Recyclingan-
teil, bei denen klassische Protokolle zu Verzerrungen fiihren oder die Prozesse im Feld nicht ange-
messen abbilden konnen. Anschlielend wird FA2MS als ein aus der Literatur abgeleitetes Rahmen-
konzept vorgestellt, das bei der Auswahl von Protokollen Klima, Materialtyp, Zielsetzungen und la-
bortechnische Einschrankungen bericksichtigt. Es werden weitere Forschungsbedirfnisse identi-
fiziert, um die Vergleichbarkeit, Standardisierung und Praxistauglichkeit zu verbessern.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.4 Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatzmittel)

Y. Hou, Q. Zhan, X. Zhang, B. Shan, L. Yang, P. Liu, Y. Cui

Verbesserung der Festigkeit und des Verhaltens bei niedrigen Temperaturen von Epoxid-Asphalt
durch PTMG-MDI-modifiziertes Epoxidharz

[Orig. engl.: Enhancing the toughness and low-temperature performance of epoxy asphalt via PTMG-
MDI modified epoxy resin]

Case Studies in Construction Materials 2026, (24) 41 S., 15 B, 3 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1016/j.cscm.2026.e05785



Epoxid-Asphalt findet aufgrund seiner hohen Festigkeit und thermischen Stabilitat breite Anwen-
dung bei der Befestigung von Stahlbriickenfahrbahnen. Das duroplastische Epoxidharz wird jedoch
nach dem Ausharten sehr sprode, was zu unzureichender Widerstandsfahigkeit und einer schlech-
ten Rissbestandigkeit bei niedrigen Temperaturen fiihrt. Um dieses Problem zu beheben, wurde ein
neuartiger hochzdher Epoxid-Asphalt (HTEA) entwickelt, indem Polytetramethylenetherglykol-
Diphenylmethandiisocyanat (PTMG-MDI), das als flexibles Polyurethan-Segment dient, auf das Epo-
xidharz aufgepfropft und in den Asphalt eingearbeitet wurde. Das ausgehartete hochzahe Epoxid-
harz (HTER) wies eine gute thermische Stabilitat und gute mechanische Eigenschaften auf, mit einer
Zugfestigkeit von 4,05 MPa und einer Bruchdehnung von 143 %. Rheologische Untersuchungen
ergaben, dass die Verweilzeit von HTEA bis zu 37 min betrug. Die Bruchmorphologien von HTER und
HTEA weisen duktile Eigenschaften auf. Das PTMG-MDI erhoht die Dichte der Vernetzungspunkte
im dreidimensionalen Netzwerk und verbessert dadurch die Rissbestandigkeit des Epoxid-Asphalts
bei niedrigen Temperaturen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.4 Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatzmittel)

J.Varga

Gamechanger fiir die Direktmodifizierung? - Wie moderne Additivsysteme das Verstandnis von
Bindemittelqualitdt und Asphaltperformance neu definieren

Asphalt & Bitumen 12 [2026]) Nr. 4, S. 24-27, 3 B

Mit der Einfiihrung der neuen ZTV Asphalt-StB 26 und der TL Asphalt-StB 26 vollzieht sich im deut-
schen Straflenbau ein Paradigmenwechsel, der insbesondere auf dem Gebiet der Bindemittel
grundlegende Veranderungen mit sich bringt: Nicht mehr allein die Eigenschaften des angelieferten
Ausgangsbitumens gelten als Referenz, sondern die Performance des im Asphalt wirksamen, im
Mischprozess veranderten Bindemittels. Hierzu wird ausgefihrt, wie Additive und temperaturaktive
Zusatze das Bindemittel wahrend der Asphaltproduktion faktisch verandern. In Kombination mit ho-
hen Temperaturen und intensiver Scherbeanspruchung entsteht im Mischer durch Wechselwirkun-
gen mit Asphaltgranulat, Naturasphalt oder Additiven (wie gezielt eingesetzten Polymeren) das re-
sultierende Bindemittel, dessen Eigenschaften deutlich vom Ausgangsbitumen abweichen konnen.
In der Neufassung der Regelwerke wird somit das im Asphalt wirksame Bindemittel betrachtet.
Neben etablierten gebrauchsfertig polymermodifizierten Bitumina riickt dabei die Technik der Di-
rektmodifikation in den Fokus. Hier werden Zusatze wahrend des Mischprozesses bspw. zur Absen-
kung der Herstelltemperaturen, als Haftverbesserer sowie zur Herstellung polymermodifizierter
Bindemittel zugegeben. Hierzu wird die Produktlinie EcoFlakes des Unternehmens ecopals vorge-
stellt: Polymergranulate, die direkt im Mischprozess mit einfachen Straf3enbaubitumen reagieren,
wodurch polymermodifizierte Bindemittel entstehen, womit die Vorhaltung unterschiedlicher ge-
brauchsfertiger PmB-Typen nicht notwendig ist.
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Verfahren zur Separation von Asphalt aus natiirlicher Mineralik: Abschlussbericht iiber ein Ent-
wicklungsprojekt (DBU-Aktenzeichen: 38222/01)

Osnabriick: Deutsche Bundesstiftung Umwelt [DBU), 2026, 32 S., 5 B 6 T. - Online:
https://opac.dbu.de/ab/DBU-Abschlussbericht-AZ-38222_01-Hauptbericht.pdf

Die vorliegende Arbeit dokumentiert die Ergebnisse des Entwicklungsprojektes ,Verfahren zur Se-
paration von Asphalt aus natiirlicher Mineralik”, welches die technologische Transformation von der
Deponierung kontaminierter Erdaushiibe hin zu einer hochwertigen Kreislaufwirtschaft zum Ziel
hat. Im allgemeinen Sprachgebrauch wird der Begriff Asphalt oft als Synonym fiir schwarz befes-
tigte Straflenflachen verwendet. Technisch betrachtet bezeichnet er jedoch ein Gemisch aus Ge-
steinskérnungen und einem Bindemittel (Bitumen). Wurde ein teerhaltiges Bindemittel verwendet,
spricht man von ,teerhaltigem Straflenbelag”. In diesem Bericht wird mit Asphalt beides gemeint



und nur bei Bedarf dezidiert unterschieden. Am Standort der Zwisler GmbH wurde hierfir ein inno-
vatives Verfahren zur automatisierten Separation von Asphaltfragmenten aus mineralischen
Stofftromen validiert. Die Projektergebnisse belegen, dass eine Recyclingquote von ca. 80 M.-% re-
alisierbar ist. Dies bedeutet, dass die urspriinglich vollstandig zu deponierende Materialmenge in
zwei Teilstrome getrennt wird: 80 M.-% des Materials werden so weit von Schadstoffen gereinigt,
dass sie als Baustoff wiederverwendet, werden konnen. Lediglich die verbleibenden 20 M.-% der
Masse, in denen die Schadstofffracht nun konzentriert vorliegt, miissen weiterhin deponiert werden.
Diese effiziente Massentrennung schont nicht nur wertvolle Primarressourcen, sondern fihrt
gleichzeitig zu einer massiven Entlastung des knappen Deponieraums.

83220

9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

R. lzaks, A. Riekstins, V. Haritonovs, R. Sparans

Lignin als Rohstoff fiir SMA aus geschlossener Kreislaufwirtschaft: Praxiseinsatz und Leistungs-
bewertung
[Orig. engl.: Lignin into closed-loop recycled SMA: field application and performance evaluation]

Road Materials and Pavement Design [RMPD) 27 (2026) Nr. 6, 15 S., 11 B, 1 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1080/14680629.2026.2639405

Durch die Umsetzung der Prinzipien einer zirkularen Biookonomie kann die Asphaltindustrie Treib-
hausgasemissionen reduzieren und den Einsatz fossiler Rohstoffe verringern. Die Studie zeigt die
Ergebnisse der Verwendung von wiederaufbereitetem Asphaltbelag (RAP) und Hydrolyselignin (HL)
in SMA (Splittmastixasphalt) in einem Testabschnitt im Mafistab 1:1. Die Leistungsfahigkeit der im
Labor und im Werk hergestellten Mischungen wurde durch Leistungsprifungen bewertet, um die
Auswirkungen von RAP und HL auf das Spurrinnenpotenzial, die Rissbestandigkeit und die Ermi-
dungslebensdauer zu beurteilen. Die Ergebnisse zeigen, dass SMA-Mischungen, die RAP zusam-
men mit einer angemessenen Menge an Verjiingungsmittel enthalten, Eigenschaften erreichen kon-
nen, die mit denen herkommlicher SMA vergleichbar sind. Bei der SMA-Mischung, die sowohl RAP
als auch HL enthielt, wurden eine Verringerung der Ermidungslebensdauer und der Rissbestan-
digkeit beobachtet. Durch den Einsatz von RAP und HL lasst sich das Treibhauspotenzial um bis zu
55 % senken. Der Herstellungs- und Einbauprozess verlief reibungslos, was zeigt, dass RAP und HL
erfolgreich in die industrielle Asphaltproduktion und den Asphalteinbau integriert werden konnen.
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B. Li, L. Vallaeys, J. Mirwald, B. Hofko

Riickgewinnung von polymermodifiziertem Bitumen: Bewertung der Auswirkungen von Losungs-
mitteln auf die Bitumen- und Polymerphasen

[Orig. engl.: Polymer-modified bitumen recovery: evaluating solvent effects on bitumen and polymer
phases)

Road Materials and Pavement Design (RMPD] 27 [2026) Nr. 5, 35 S., zahlr. B, T, Q. - Online:
https://doi.org/10.1080/14680629.2026.2666300

Die effiziente Wiederverwendung von wiederaufbereitetem Asphaltbelag (RAP) erfordert eine ge-
naue Bewertung des gealterten Bindemittels, insbesondere bei polymermodifiziertem Bitumen
(PmB), dessen Leistungsfahigkeit von seinem Polymernetzwerk abhangt. Die aktuellen europai-
schen Normen zur Extraktion und Riickgewinnung von Bindemitteln wurden jedoch fir unmodifi-
ziertes Bitumen entwickelt und bieten nur begrenzte Anhaltspunkte fiir PmBs, sodass das Verhalten
des Polymernetzwerks wahrend der Riickgewinnung unklar bleibt. In dieser Studie wurde der Ein-
fluss von Losungsmitteltypen, Bindemittel-Losungsmittel-Verhaltnissen und Rickgewinnungsbe-
dingungen auf die chemischen, rheologischen und morphologischen Eigenschaften von riickgewon-
nenem PmB untersucht. Zwei PmB-Proben wurden unter Verwendung von sechs chlorierten,



aromatischen, etherbasierten und biobasierten Losungsmitteln riickgewonnen. Die Fourier-Trans-
form-Infrarot-Spektroskopie (FTIR) zeigte lediglich eine leichte oxidative Alterung an. Die rheologi-
schen Ergebnisse bestatigten eine geringfligige Versteifung ohne Polymerabbau, was durch Fluo-
reszenzmikroskopie untermauert wurde. Tetrahydrofuran und Limonen ergaben rheologische Ei-
genschaften, die denen des Originals am nachsten kamen. Die Ergebnisse sprechen fir eine ratio-
nale Losungsmittelauswahl, verbesserte Riickgewinnungsstandards und eine nachhaltige, qualita-
tiv hochwertige Wiederverwendung von RAP.
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D. Manasreh, M.D. Nazzal, A. Abbas, S5.-0. Kim

Optimierung der effizienten Nutzung von Asphaltgranulat in kommunalen Straien
[Orig. engl.: Optimizing the effective use of reclaimed asphalt pavement in local roadways/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H.
71,2025, 5. 476-486, 12 B, 10 T, zahlr. Q. - Online unter: httos://journals.sagepub.com/home/trr

Die Verwendung von Asphaltgranulat (RAP) bietet erhebliche 6konomische und 6kologische Vor-
teile, wird jedoch in den USA auf kommunaler Ebene und im nachgeordneten Netz bislang haufig
auf geringe Zugaberaten beschrankt. Grinde hierfiir sind Bedenken hinsichtlich erhohter Rissnei-
gung. Ziel der in diesem Beitrag vorgestellten Studie war es, Eignung und Auswirkung hoherer RAP-
Anteile (Uber 20 %) in Deckschichtasphalten systematisch zu untersuchen und den Einsatz unter-
schiedlicher Rejuvenatoren zu bewerten. Hierzu wurden im Rahmen einer Erneuerung in Ohio acht
Testabschnitte hergestellt. Als Referenz dient eine Mischung mit 20 % RAP. Drei weitere Abschnitte
enthielten 30, 40 bzw. 50 % RAP in Kombination mit je zwei unterschiedlichen Rejuvenatoren (auf
Basis Tallol und aromatischem Erdélextrakt). Ein achter Abschnitt wurde mit 30 % RAP und weiche-
ren Bindemittel ohne Rejuvenator ausgefihrt. An wahrend des Einbaus entnommenen und im Labor
verdichteten Mischgutproben wurden umfassende Prifungen zur Ermittlung der Ermidungsriss-
bestandigkeit, der Kalterissbestandigkeit, der Feuchteempfindlichkeit (unter Einfluss von Frost-
Tauwechseln) sowie der Spurrinnenneigung durchgefihrt. Eine visuelle Zustandserfassung erfolgte
nach sieben Monaten unter Verkehr. Die Ergebnisse zeigen, dass das aromatische Extrakt bei RAP-
Gehalten von mehr als 30 % wirksamer zur Verbesserung der Ermidungsrissbestandigkeit bei mitt-
leren Temperaturen beitrug als das Tallol-Additiv. Hinsichtlich der Kalterissbestandigkeit wiesen
die Varianten mit 30 bis 50 % RAP ein der Referenz gleichwertiges Verhalten auf. Die Mischungen
mit bis zu 40 % RAP zeigten, mit Ausnahme der Variante mit 30 % und Talldl, ausreichenden Wider-
stand gegen Feuchteschaden. Samtliche Varianten zeigten zudem eine gute Verformungsbestan-
digkeit, mit Ausnahme der 40 % RAP-Mischung mit aromatischem Extrakt. Die in Situ-Beobachtun-
gen bestatigten die Laborergebnisse.
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D. Wang, X. Hou, Z. Liu, Z. Wu, S. Dong, D. Han

Optimierung des Scherverhaltens von emulgierten, kaltrecycelten Asphaltmischungen durch
Kreisdrehverdichtung: Mechanismen, Auslegung und Validierung im Feldversuch

[Orig. engl.: Optimizing shear performance of emulsified asphalt cold recycled mixtures via gyratory
compaction: Mechanisms, design, and field validation]

Case Studies in Construction Materials 2026, (24) 23 S., zahlr. B, 8 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1016/j.cscm.2025.e057071

Die Studie schlagt einen neuartigen, auf den Scherindex ausgerichteten Entwurfsansatz fur kaltre-
cycelte Mischungen aus emulgiertem Asphalt (ECRM] vor, um die Einschrankungen der Marshall-
Entwurfsmethode zu tiberwinden. Durch die Integration von Kreisdrehverdichtung, einer auf der Lo-
rentz-Funktion basierenden Porenanalyse und der Mohr-Coulomb-Theorie wurde ein umfassendes



System entwickelt, mit dem die Verdichtungsparameter und die mechanischen Eigenschaften opti-
miert werden. Die Versuchsergebnisse zeigen, dass bei 50 Gyrationen eine optimale Verdichtung
erreicht wird, wodurch der Emulsionsasphaltanteil im Vergleich zur Marshall-Methode um 0,5 %
und der Wasserbedarf um 0,6 % reduziert werden, wahrend die Trockendichte auf 2,116 g/cm’ er-
hoht wird. Eine entscheidende Neuerung dieser Studie liegt in der erstmaligen Integration der auf
der Lorentz-Funktion basierenden Porenanalyse und der Mohr-Coulomb-Schertheorie fir die E-
CRM-Auslegung. Laboruntersuchungen bestatigen die Uberragende Leistungsfahigkeit, darunter
eine dynamische Stabilitat von 4 557 Zyklen/mm, ein Frost-Tau-Spaltverhéltnis von 77,6 % und eine
Versagensdehnung bei niedrigen Temperaturen von 2 160. Praxisvalidierungen im Rahmen von vier
Autobahnprojekten (z. B. Peking-Hongkong-Macau) belegen die strukturelle Leistungsfahigkeit be-
reits in der Anfangsphase sowie eine Betriebsdauer von Uber zehn Jahren ohne Spurrillenbildung
oder nennenswerte Rissbildung. Dieses integrierte Entwurfsverfahren stellt einen quantitativen Zu-
sammenhang zwischen ,mikroskopischen Poren und makroskopischem Scherverhalten” her, lie-
fert theoretische Grundlagen fiir den Entwurf und den Bau von ECRM und fordert die standardisierte
Anwendung der Kaltrecycling-Technologie.
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T.Di Turi

Anwendbarkeit von bildanalytischen Verfahren zur Beschreibung des Verdichtungseinflusses auf
das Hohlraumgefiige von Asphaltmischungen

Darmstadt: Technische Hochschule Darmstadt, Fachbereich Bau- und Umweltingenieurwissen-
schaften, Dissertation 2026, 130 S., zahlr. B, T, Q, Anhdnge. - Online: urn:nbn:de:tuda-tuda-150435

Einer der zentralen Prozesse beim Einbau von Walzasphalt fiir Verkehrsflachenbefestigungen ist
die Verdichtung des noch hei3en Asphaltmischguts. Dieser ist erforderlich, um die zunachst locker
gelagerte und mit Bitumen und Filler, der sogenannten Mastix, umhiillte Gesteinskornung zusam-
menzudriicken und somit den Hohlraumgehalt in der fertigen Schicht zu verringern und die Kérner
so umzulagern, dass eine verformungsbestandige und dauerhafte Schicht entsteht. Obwohl Kon-
sens dariber besteht, dass die Grofle und Verteilung der Hohlraume in einer Asphaltschicht einen
Einfluss auf das Gebrauchsverhalten und die Dauerhaftigkeit haben, sind Untersuchungen zur Ab-
hangigkeit dieser Parameter vom Asphaltmischgut und der eingebrachten Verdichtungsenergie bis-
her nur wenig erfolgt. Ziel dieser Arbeit ist es, die Vorgange beim Verdichtungsvorgang insbeson-
dere im Hinblick auf das Hohlraumgeflige qualitativ und quantitativ mittels asphaltpetrologischer
Methoden zu beschreiben. Mit Hilfe von Anschliffanalysen an Laborproben verschiedener Verdich-
tung sollen Erkenntnisse lber die Entwicklung der einzelnen Hohlraume wahrend des Verdich-
tungsvorgangs gewonnen werden. Hierbei sollen einerseits die Entwicklung der Hohlraumgrdflen,
andererseits aber auch die Tiefenverteilung der Hohlraume sichtbar gemacht werden.
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V.D. Patel, A. Kumar, R. Bharti, R. Choudhary

Hyperspektrale Fernerkundung zur Charakterisierung von Asphaltbindemitteln, Mastix und Mi-
schungen unter Alterungsbedingungen

[Orig. engl.: Hyperspectral remote sensing for characterizing asphalt binders, mastics, and mixtures
under aging conditions/

Case Studies in Construction Materials 2026, [(24) 24 S., 15 B, 6 T, zahlr. Q. - Online:
https://doi.org/10.1016/j.cscm.2025.e05683

Die Alterung von Asphalt ist ein komplexer Prozess, der mit rheologischen, chemischen und me-
chanischen Veranderungen einhergeht, die sich auf die Dauerhaftigkeit des Straf3enbelags auswir-
ken. Die Forschungsarbeit untersucht das Alterungsverhalten von Asphaltbindemitteln, Mastix und



Mischungen unter Verwendung von Bindemitteln der Viskositatsklasse 30 (VG30), polymermodifi-
zierten (PMB) und mit Gummigranulat modifizierten (CRMB) Bindemitteln. Ein multitechnischer An-
satz kombinierte rheologische (MSCR, LAS]), chemische (FTIR) und mechanische (IDEAL-CT) Analy-
sen mit hyperspektraler Fernerkundung unter nicht gealterten (UA), kurzfristigen (STA) und lang-
fristigen (LTA) Alterungsbedingungen. Zur Simulation von STA und LTA wurden fiir Bindemittel und
Mastix RTFO/TFO und PAV verwendet, fiir Mischungen ein Ofen mit Zwangsbeliiftung. Die Ergeb-
nisse zeigten bei allen Materialien einen Anstieg des Alterungsgrades um 35-45 % von der kurzfris-
tigen zur langfristigen Exposition, wobei Proben auf VG30-Basis am anfalligsten waren, wahrend
PMB und CRMB eine verbesserte oxidative Stabilitat aufwiesen. Diese Ergebnisse belegen das Po-
tenzial der hyperspektralen Sensorik als schnelles, zerstorungsfreies Verfahren zur Bewertung der
Asphaltalterung. Diese integrierte Bewertung tragt zu einem besseren Verstandnis des Material-
verhaltens und einer fortschrittlichen Leistungsiberwachung von Strafienbelagen bei.
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J. Neumann
Betonieren bei heiBen Temperaturen - Untersuchung der Frisch- und Festbetoneigenschaften
Stralle und Autobahn 77 (2026] Nr. 7, S. 463-471, 14 B, 2 T, zahlr. Q

Unter Einbeziehung gegenwartiger Klimaprognosen ist davon auszugehen, dass in den Sommermo-
naten zunehmend lber mehrere Tage oder Wochen stagnierende sommerliche Hitzeperioden mit
Lufttemperaturen Uber 30 °C auftreten werden. Bisherige Erfahrungen zeigen, dass bei solchen
Wetterlagen - selbst bei Verlagerung des Betoneinbaus in die Nachtstunden - nicht sichergestellt
werden kann, dass die bislang im Regelwerk festgeschriebene Obergrenze der Frischbetontempe-
ratur von 30 °C beim Einbau eingehalten wird. Der Betoneinbau in den bisher geltenden Tempera-
turgrenzen wird damit voraussichtlich zunehmend unvorhersehbar und der Bauablauf unzumutbar
erschwert. Konsequenzen konnen sich infolge erhohter Frischbetontemperaturen sowohl fir die
Verarbeitung als auch fir den Festbeton ergeben. Wenngleich aus heifleren Landern bereits Erfah-
rungen im Umgang mit Frischbetontemperaturen tiber 30 °C vorliegen und auch in Deutschland
derzeit einschlagige Untersuchungen zu dieser Thematik im allgemeinen Betonbau durchgefiihrt
werden, sind damit die speziellen Randbedingungen im Betonstraflenbau nicht hinreichend abge-
deckt. Vor diesem Hintergrund bestehen fiir diesen Anwendungsbereich derzeit noch Unklarheiten
bezliglich der Auswirkungen erhdhter Frischbetontemperaturen auf maf3gebliche Frisch- und Fest-
betoneigenschaften. Aus den durchgefiihrten Laborversuchen ergibt sich, dass die Auswirkungen
von sommerlich hohen Temperaturen sowohl auf die Frisch- und Festbetoneigenschaften signifi-
kant sind, aber vor allem fiir die Verarbeitung eine Herausforderung darstellen kénnen. Die Fest-
betoneigenschaften verschlechtern sich zwar, jedoch konnten die normativen Grenzwerte in den
Versuchen durchgehend eingehalten werden. Die Ubertragbarkeit der erzielten Ergebnisse auf die
Praxis wird im Rahmen des Forschungsvorhabens durch baustellenbegleitende Praxisversuche un-
ter hochsommerlichen Randbedingungen derzeit untersucht.

83227

9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung,
Okobilanz

11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

T. Kessel, J. Pasderski, C. Falter, M.P. Wistuba, S. Biichler, T. Pohl

Nachhaltigkeitspotentiale im StraBenbau mit dem Fokus auf Treibhausemissionen, Energiebe-
darf und Ressourcenschonung

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 258 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte
der Bundesanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt] Straflenbau; S 235]. - ISBN 978-3-
95606-938-3. - Online unter: https://bast.opus.hbz-nrw.de



Der Infrastruktur- und Tiefbau zeichnet sich, im Vergleich zu anderen Industriezweigen, durch einen
besonders hohen Verbrauch der global verflighbaren Ressourcen aus. Umweltwirkungen werden aus
der Strafleninfrastruktur primar in Bezug auf die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen the-
matisiert. Sie werden jedoch auch zur Bereitstellung der Infrastrukturen, wahrend Bau- und Erhal-
tungsmafinahmen bzw. wahrend des Riickbaus, freigesetzt. Die ausreichend detaillierte Berlck-
sichtigung von Umweltwirkungen ist aktuell mangels geeigneter Datengrundlagen und systemati-
scher Datenhaltung kaum maglich. Folglich gilt es, die aktuelle Situation des mangelhaften Infor-
mationsstands zu den Umweltwirkungen entlang des Lebenszyklus eines Strallenoberbaus aufzu-
bauen und zu systematisieren. Dabei sind sowohl jegliche Baumaterialien, als auch vor- und nach-
gelagerte Bauprozesse zu erfassen und okologisch zu bilanzieren. Ziel des Forschungsprojekts ist
es, die Grundlagen zur systematischen Erfassung der dckologischen Umweltwirkungen entlang des
Lebenszyklus einer Strafle zu entwickeln sowie Potentiale zur Einsparung von Ressourcen und zur
Reduzierung von Umweltwirkungen zu qualifizieren und diese im Anschluss zu quantifizieren. Zur
systematischen Analyse 6kologischer Potentiale entlang des Lebenszyklus ist eine nachvollziehbare
und verlassliche Datenhaltung sowie ein modulares Datenmanagement unerlasslich. Das For-
schungsvorhaben fokussiert sich auf die Umweltwirkungen Treibhausemissionen, Energiebedarf
und Ressourcenschonung. Die Untersuchung der Umweltwirkungen basiert dabei auf der Betrach-
tung eines vollstandigen Lebenszyklus (Cradle-to-Grave) fiir verschiedene Asphalt- und Betonbau-
weisen. Der Cradle-to-Grave Ansatz bezieht den zeitlichen Aspekt mit ein, indem ein Betrachtungs-
zeitraum bzw. eine (Referenz]-Nutzungsdauer je Schicht vorgesehen wird. Die Lebenszyklusbe-
trachtung umfasst einen Zeitraum von 50 Jahren. Die Quantifizierung von okologischen Potentialen
ist abhangig von Strukturierung und Aufbau der Lebenszyklusbetrachtung. Gemaf3 der Norm DIN
EN 15643 ist unter einem Informationsmodul eine Biindelung von lebenszyklusrelevanten Daten,
wie beispielsweise die Angaben zu den Energie- und Stoffstromen sowie zu den Umweltwirkungen
zu verstehen. Die spezifische Anpassung und Definition der Informationsmodule an die Rahmenbe-
dingungen einer Strafle wurden in diesem Projekt aufgearbeitet.

Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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R. Rabe

Bewertung von Messergebnissen aus GroBversuchen an Stralenbefestigungen zur Validierung
von Simulationsrechnungen

Stralle und Autobahn 77 (2026] Nr. 7, S. 472-480, 10 B, 2 T, zahlr. Q

Straf3enaufbauten sind standig wechselnden Einfliissen wie Verkehrsstarke, Achslasten, Achs- und
Reifenkonfigurationen sowie klimatischen Randbedingungen ausgesetzt. Standardisierte empiri-
sche Methoden reichen fiir die Dimensionierung und die Substanzbewertung von Straflenaufbauten
unter Berlcksichtigung der genannten Einfliisse nicht mehr aus, da sie nur fir die Randbedingun-
gen gliltig sind, unter denen sie urspriinglich entwickelt wurden. Ein weiterer Nachteil besteht da-
rin, dass diese Methoden im Allgemeinen keine Materialeigenschaften wie Steifigkeit und Ermi-
dungsverhalten vorsehen und zudem keine Beriicksichtigung von Innovationen in der Baustofftech-
nologie ermoglichen. Vor diesem Hintergrund ist die Entwicklung und Anwendung analytischer,
rechnerischer Dimensionierungsverfahren erforderlich. Hierzu steht bereits eine Reihe von Model-
len wie z. B. die Linear-Elastische Mehrschichtentheorie oder die Finite Elemente Methode (FEM)



und die entsprechenden softwaremafigen Umsetzungen zur Verfligung. Im Rahmen einer rechne-
rischen Dimensionierung ist allerdings eine Vielzahl von Lastfallkombinationen aus Achslastklas-
sen und Temperaturzustanden im Straflenaufbau zu beriicksichtigen, sodass die Gesamtberech-
nungszeit innerhalb praktischer Grenzen gehalten werden muss. Dies kann in der Regel mit verein-
fachten Strukturmodellen und Annahmen wie statischer Belastung, homogenen und isotropen Ma-
terialien und linear-elastischem Materialverhalten sowie optimierten Berechnungsalgorithmen er-
reicht werden. Hierzu wurde am Institut fir StraBenwesen der RWTH Aachen im Rahmen des For-
schungsprojekts ,Verbesserung der Sicherheit und Wirtschaftlichkeit der rechnerischen Dimensi-
onierung von Asphaltbefestigungen ber ein Finite Elemente Modell” ein semi-analytisches hybri-
des Rechenmodell unter Anwendung der FEM und der Fourier-Analyse entwickelt (SAFEM). Auf der
praktischen Seite steht mit der sensorinstrumentierten Modellstraf3e in Asphaltbauweise im Maf3-
stab 1:1 bei der Bundesanstalt fiir Strafen- und Verkehrswesen (BASt) eine Versuchsinfrastruktur
zur Verfliigung, mit der die Liicke zwischen Laborversuch und der Zustandserfassung von Straflen
in situ geschlossen werden und eine Reihe von straflenbautechnischen Fragestellungen beantwor-
tet werden kann. Insbesondere wird hiermit die experimentelle Validierung der theoretischen Be-
rechnungsmethoden im Rahmen des Forschungsprojekts ermdglicht.
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11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
12.0 Allgemeines, Management

F. Schiffmann, R. Hajdin, T. Blumenfeld, M. Stockner, U. Stockner, A. Wachsmann, S. Kuder
Weiterentwicklung der Bewertungsmethodik fiir kommunale Strafien

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2026, 191 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte
der Bundesanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt] Straflenbau; S 237] - ISBN 978-3-
95606-948-2. - Online unter: https://bast.opus.hbz-nrw.de

Eine wichtige Grundlage fir eine systematische Stralenerhaltung ist die Kenntnis des Straf3enzu-
stands und seiner zeitlichen Entwicklung. Die Grundlage hierfiir sind Zustandsdaten der Fahrbahn-
oberflache aus den periodischen Kampagnen der Zustandserfassung und -bewertung ZEB. Der vor-
liegende Forschungsbericht thematisiert eine Weiterentwicklung von bestehenden Methoden zur
Zustandserfassung und -bewertung kommunaler Straflen. Ziel war die Entwicklung einer fir den
kommunalen Bereich geeigneten Bewertungsmethodik, die in einem Pilotgebiet in Bochum erprobt
wurde. Die Zustandserfassung erfolgte messtechnisch und visuell vor allem auf Hauptverkehrs-
und Nebenstraf3en oder visuell auch auf Nebenflachen, wobei visuell zwischen visuell-sensitiver
Vor-0Ort-Erfassung und bildbasierter Auswertung am Bildschirm unterschieden wird. Das Projekt
Uberprifte bestehende Zustandsindikatoren und erweiterte diese um die Dimensionen ,, Ausdeh-
nung” und ,Auspragung” ausgehend von der Asphalt- auf die Pflasterbauweise, um eine differen-
ziertere Bewertung zu ermdaglichen. Die Analyse zeigte, dass bisherige Indikatoren wie Ebenheit und
Substanzmerkmale (z.B. Risse) die Anforderungen verschiedener Verkehrsfldchenarten nicht aus-
reichend abbilden. Ein Katalog relevanter Zustandsindikatoren wurde erstellt. Zur Qualitatssiche-
rung werden standardisierte Verfahren und zertifizierte Messgerate empfohlen. Die visuell-sensi-
tive Zustandserfassung mit praziser Lokalisierung verbessert die Nachvollziehbarkeit der Ergeb-
nisse deutlich. Fir unterschiedliche Verkehrsflachenarten wurden spezifische Bewertungsindika-
toren und Normierungsfunktionen entwickelt. Im Pilotgebiet Bochum wurden drei Erfassungsme-
thoden - messtechnisch, visuell-bildbasiert und visuell-sensitiv - verglichen. Jede Methode weist
spezifische Starken auf: Messtechnische Verfahren sind besonders bei Ebenheitsdefiziten prazise,
visuell-bildbasierte Verfahren eignen sich fiir Oberflachenschaden, visuell-sensitive Verfahren lie-
fern kontextbezogene Einschatzungen. Zukinftiger Forschungsbedarf besteht in der Entwicklung
von Prognosemodellen fiir den baulichen Zustand, vorzugsweise auf Basis objektiver Indikatoren
und unter Nutzung hybrider Ansatze wie Bayes'schen Modellen. Zusammenfassend liefert das Pro-
jekt wichtige Impulse fiir eine prazisere, objektivere und praxisnahe Zustandserfassung und -be-
wertung kommunaler Verkehrsflachen. Die entwickelten Methoden und Empfehlungen bilden im
Rahmen des Erhaltungsmanagements eine solide Grundlage fiir eine systematische Erhaltungspla-
nung in Kommunen und die Ermittlung des kommunalen Erhaltungs- und Finanzbedarfs von Stra-
Ben.
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16.2 Straflenmeistereien und sonstige Nebenanlagen
H.G. Ockenfels

Von der Theorie zur Praxis: Erste Erfahrungen mit dem Entwurf der neuen RAM am Beispiel des
Neubaus der SM Erndtebriick

Strallenverkehrstechnik 70 [2026) Nr. 7, S. 447-453, 1 B, zahlr. Q

Der Entwurf der neuen Richtlinie fur die Anlage von Meistereien, kurz RAM (Stand 15.12.2024), sieht
sich nicht nur als ,Baukonzeption fir Autobahn- und StraBenmeistereien” wie die RAM von 2014,
sondern hat einen ganzheitlicheren Ansatz. Sie betrachtet den gesamten Gebaudezyklus, beginnend
mit der Planung, dem Bau, dem Betrieb und ggf. auch dem Rickbau bzw. einer mdglichen Nach-
nutzung. Eine begleitende Nachhaltigkeitszertifizierung ist daher sinnvoll, um diesen Ansatz quali-
tativ sicherzustellen. Dartiber hinaus wird angestrebt, den Betrieb einer Meisterei resilient zu ma-
chen gegentiber den rasanten Veranderungen unserer Zeit, wie dem Klimawandel mit extremeren
Wetterereignissen, den technischen Entwicklungen, hier besonders der Energieversorgung von Ge-
bauden und Fahrzeugen, und der Sicherheit, allem voran der IT-Sicherheit. Es gilt, die Anforderun-
gen an eine kritische Infrastruktur zu erfillen, zu der die Stralenmeistereien, als Teil des Strafien-
netzes, gehoren. Begrif3t wird, dass neben funktionalen und konstruktiven auch weiterhin gestal-
terische Anforderungen zu beachten sind und den Besonderheiten des Standorts eine hohe Bedeu-
tung beigemessen wird. Der Planungsprozess fir den Neubau der StraBenmeisterei Erndtebrick,
ab ca. August 2023, berschneidet sich mit dem Entwurfsprozess der neuen RAM. Die Beteiligten,
darunter die Architekten, die Fachplanenden, die Bauherrenvertreter und die Nutzenden, haben sich
mit den Anpassungen und Konkretisierungen von Version zu Version auseinandergesetzt und Ande-
rungen, soweit moglich, in die Planung integriert. Von Beginn an bis weit in die Leistungsphase 3
(Entwurfsplanung) wurden die zukiinftigen Nutzenden an den turnusmafigen Planungsbesprechun-
gen beteiligt. Neben der Meistereileitung wurden auch Mitarbeitende aus dem Betriebsdienst, der
Verwaltung oder der Werkstatt beteiligt. Erfahrungen und Ergebnisse aus diesem Planungsprozess
werden im Beitrag beschrieben und orientieren sich weitgehend an der Gliederung des Entwurfs
der RAM. Selbstverstandlich konnen nicht alle Planungs- und Gestaltungsgrundsatze der RAM an-
gesprochen werden. Die Zusammenstellung beschrankt sich auf Aspekte, die wahrend der Planung
ausfihrlich diskutiert wurden, die die RAM bestatigen oder ggf. davon abweichen.
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